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Cena MEMO 1, — zł 


ORGAN WIELKOPOLSKIEGO KLUBU LOTNIKÓW. 


Nr. 10. (115) Poznań, Xatowice, Grdańsk dnia 15 października 1929 r. Tom IX 


Prenumeratę przyjmują wszystkie księgarnie i urzędy pocztowe w kraju i Administracja. 
Przedruk wiadomości dozwolony tylko za wskazaniem źródła. 


ADRES. REDAKCJI I ADMINISTRACJI: POZNAŃ, STARY RYNEK NR. 95/97. 


TREŚĆ NUMERU: B. O. — wstępny :-: Lot Małej Ententy i Polski :-: Rozwój i fabrykacja silników chłodzących 
powietrzem :-: Odgłosy walki o. Puhar Schneidera :-: Miljon kilometrów „LOTU“ :-: Nowe 
drogi lotnictwa wojskowego :-: Międzynarodowy lot dookoła Europy 1929 =: Kalejdoskop 
:: Awjonetka Braci Działowskich :-: Dział Urzędowy :-: Kronika. 


W sprawie zasadniczej. 


Do 
Redakcji „LOTNIKA“ 


Poznań 
Stary Rynek 95/97 


Uprzejmie upraszamy o zamieszczenie w poczytnym organie WPanów co następuje: 

Na żądanie Zarządu głównego L. O.P. P. w Warszawie donosimy, że notatka w numerze 9. „LOTNIKA 
pod tytułem „Dwa listy" nie została przez nas umieszczona. 

Równocześnie załączamy najserdeczniejsze podziękowanie p. Prezesowi hr. A. Bnińskiemu i całemu 
Zarządowi Wojewódzkiego Komitetu L. O. P. P. w Poznaniu, za udzielenie nam pożyczki po pożarze, wskutek 
czego mogliśmy wyrównać zaległą robociznę. 


Z poważaniem 
„SAMOLOT“ Sp. Akc. Poznań Ławica. 
(—) Dr. K. Nencki 
(—) inż. R. Rosinkiewicz 


List powyższy zamieszczamy z przyjemnością, dowodzi on bowiem tego co zawsze było naszem 
twierdzeniem. 

Nigdy i wobec nikogo nie zamierzaliśmy krytykawać i nie krytykowaliśmy instytucji tak popularnej 
i koniecznej, jaką jest L. O. P. P. Qwszem Lotnik poświęca zawsze miejsce i czas na propagandę tej organi- 
zacji. Nie możemy natomiast powstrzymać się od twierdzenia, że hasło „właściwy człowiek na właściwem 
miejscu“, które winno być naczelnem wskazaniem instytucyj o charakterze społecznym, w L. O. P. P. nie 
zawsze jest stosowane. 
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Dowodów na to mamy dość. Samo, tak drobnostkowe, a jednak tak ważne, załatwianie korespon- 
dencji nastręcza masę żalów i nie potrzebnych korowodów. Wszak na nasze pisma z przed paru lat do dziś 
odpowiedzi nie mamy Rozumiemy i to, że w myśl zasady ogólnopolskiej inaczej traktuje się ministra lub do- 
wódce pułku, a inaczej jakiś tam W. K. L. Ale czy tak być musi? 

Co innego jest potrzeba budowy koszar wojskowych, a co innego prośba o wybudowanie jakiego ta- 
kiego schroniska dla płatowców W. K. L. 

Nie — moi panowie. Każdy list, najmniejszego nawet robaczka — powinien otrzymać rzeczową i do- 
kładną odpowiedź odwrotnie. Wszak i członkowie W. K. L. są również członkami L. O. P. P?u, a każdego 
członka załatwiać należy jak najlepiej. 

Czyż nie jest jaskrawem dowodem nieprzemyślenia, wysłanie listu do fabryki 
pisaliśmy w numerze poprzedniem ? 

Jakto! więc Komitet Wojewódzki tej samej Ligi daje pożyćzkę, a Zarząd Główny cofa zamówienie 
w zakładach przemysłu lotniczego, które jego obowiązkiem jest popierać, a które spotkało nieszczęście. Czy to jest 
do pomyślenia w jakiejkolwiek firmie handlowej lub przemysłowej? Czy Zarząd Główny nie ma sposobu po- 
rozumienia się z swą ekspozyturą wojewódzką, zaniem pośle list tak ważny. Bo ważny on jest. Może dla 
tego kto ten list pisał jest sprawa kilkunastu tysięcy złotych błaha — ale nie dla polskiego przemysłowca 


„Samolot“, o którym 


lotniczego. 


A teraz, niech nam się będzie wolno zapytać: 


w pracy swej nie politycznie i pracy swej na czas nie spełnia ? 

O to nam chodzi. Jako członkowie potężnej i wielkiej organizacji, żądamy, by na dobrze opłacanych 
posadach organizacji byli ludzie odpowiedni, pierwszorzędni i znający się na rzeczy, którą prowadzą. Za nasze 
własne pieniądze wolno nam tego żądać. 


Co robi szef z korespondentem, który zachowuje się 


B. O. 


Lot Małej Ententy i Polski. 


W E wrześniu roku bieżącego od- 

był się trzeci z kołei lot Małej 
Ententy i Polski organizowany 
przez rządy wzgl. Aerokluby wspo- 
mnianych państw. 

Pierwszy lot został zorganizowa- 
ny przez inicjatorów jugosłowian w 
roku 1927. Dzięki warunkom jakie 
stawiał, był właściwie wyścigiem pi- 
lotów, a nie płatoweów. 


W roku 1928 zajął się organizac- 
ją lotu Aeroklub Ozechosłowack|. 
Udział w locie brały jak w roku po- 
przednim płatowce dwumiejscowe, 
lecz warunki były zmienione. 

W roku bieżącym w locie mogły 
brać udział tylko płatowce jedno- 
miejscowe myśliwskie. Warunki, 
podane pnzez tegorocznego organi- 
zatora, Rumunję były bardzo skom- 
plikowane. Nie tylko brano pod u- 
wagę wyczyny normalne pilota, lecz 


nawet rolę dominującą odgrywało * 


użycie materjałów do konstrukcji. 


Klasyfikacja ogólna odbywała 


się na zasadzie wzoru, o najwyższej 
możliwej liczbie punktów 100, w 
sposób mastępujący: za szybkość 


najwyższą ma bazie 6-cio kilometro- 
wej: 15 punktów; za szybkość w lo- 
cie na trasie: 30 punktów; za regu- 
larność: 10 punkt., przyczem pod re- 
gularnością rozumiano najmniejszą 
różnicę pomiędzy szybkością wyka- 
zaną na. bazie i na trasie; za najlep- 
szą wysokość osiągniętą w ciągu 11 
minut: 25 punktów; za stosunek cię- 
żaru użytecznego płatowca do cię- 
żaru w locie: 10 punktów; za prak- 
tyczność konstrukcji: 10 punktów, 
które otrzymywamo przez stosunek 
ciężaru użytecznego do ciężaru w lo- 
cie. pomnożonego przez szybkość u- 
zyskaną na trasie i podzieloną przez 
maksymalną moc siinika. Nie był 
to więc wyścig. Za lot na trasie mo- 
żna było w najlepszym wypadku u- 
zyskać 30 punktów, a próby na miej- 
scu i warunki techniczne dawały re- 
sztę tj. 70 punktów. 

Trasa lotu prowadziła przez: 
Bukareszt, Jassy, Lwów, Warszawa, 
Kraków, Pr agę, Brno, Z agrzeb, Bel- 
grad do Bukaresztu. Wymienione 
miasta były lotniskami obowiązują- 
cymi. Dlugość trasy wynosiła 3.111 
km. 


Każde państwo wystawiało 6 
płatowców. Jugosławja wystąp:ła 
na 3 Dewoitine 27, zbudowanych w 
liceneji oraz ma 3 Avia. Czechosło- 
wacja na D Avia i 1 Smolik. Rumu- 
nja na 3 Dewoitine 27 i 3 Nieuport 
Delage. Polska na 3 Spad'ach i 3 
Fiatach. 

Zauważyć należy że jedynie Pol- 
ska użyła swych ZG li platow- 
ców, reszta państw użyła płatow- 
ców specjalnie na rajd obliczonych, 

Wyniki były następujące: w kla- 
sy likacji ogólnej: 

1. major Kala — € 'zechosłowacja, 
major Marech — Czechosłowacja, 
por. Baidak — Jugosławja, 
kapitan Czinticz J PETEN 
Klasyfikacja podług państw: 
Rumunja — 225 pumktów: 
Czechosłowacja — 164 punktów: 
Jugosławja — 145 punktów: 
Polska — 140 punktów. 

Lot cały odbywał się w najgor- 
szych warunkach atmosferycznych, 
które spowodowały dwa wypadki 
śmiertelne. 

Samolot „Spad“, na którym le- 
cial por. Bajan, remontowan bł 
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w Polsce, w Państwowych Zakła- 
dach Lotniczych w Warszawie z sil- 
nikiem wykonanym w kraju (model 
Lorraine-Dietrich) w zakładach w 
Okęciu pod Warszawą. 


Z czterech państw, biorących w 
tym locie okrężnym udział, trzy — 
to jest Czechy, Jugosławja i Rumun- 
ja -- stanęły do tego lotu ze spe- 
cjalnie zakupionemi na lot, nowymi 
samolotami (Czesi i Jugosłowianie 
z samolotami czeskimi o amerykań- 
skich silnikach, Rumuni z nowymi 
francuskimi samolotami Dewoitin 
i Newport). Tylko Polska posłała 
lotników na zwykłych samolotach 
myśliwskich, o typach używanych 
w armji, co odpowiadało właśnie za- 
daniom lotu okrężnego, mającego 
wykazać sprawność lotnictwa dane- 
20 państwa w jego obecnym stanie. 


Każde z tych trzech państw Ma- 
lej Ententy wydało na te specjalne 
nowe aparaty, zakupione na raid 1.5 
do 2 miljona złotych, — polskie lot- 
nietwo nie czyniło żadnego specjal- 
nego wydatku. 

Posłano trzy samoloty „Spady“, 
pełniące zwykłą służbę w eskad- 
rach — Oraz trzy „Fiaty”, które la- 
bryka włoska nadesłała do próby, 
a które zawiodły pokładane w nich 
przez fabrykę nadzieję; w użyciu 
wykazały ome sprawność zarówno 
w kierunku szybkości i wysokości 
oraz wytrzymałość mniejszą od na- 
szych „Spadów*. Gdybyśmy na ten 
lot okrężny posłali wszystkie sześć 
„Spadów”, to może zajęlibyśmy w 
ogólnej klasyfikacji lepsze miejsce, 
pomimo, że mają one słabsze silniki. 
Rumuni, Czesi i Jugosławianie mie- 
li aparaty o sile 500—600 koni, myś- 
my mieli samoloty 400-konne, wzglę- 
dnie 420-konne Fiaty. 

Warunki konkursowe raidu po- 
prostu były układane i dostosowane 


OD ADMINISTRACJI 


Przypominamy wszystkim P. T. Prenumeratorom, że należy opłacić 
kwartał IV br. Tylko regularne i spieszne opłacanie prenumeraty umożli- 
wia regularne ukazywanie się pisma. Prenumeratę prosimy przekazywać 
blankietem nadawczym na konto nasze w P. K. O. Nr, 206896. Za kwartał 
bieżący wynosi prenumerata 3.— zł. 
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specjalnie do tych nowych samolo- 
tów, które sobie na raid kupiły pań- 
stwa Małej Ententy. Samoloty te 
były tylko specjalnie raidowe, co 
wykazał naprzykład fakt, że samo- 
loty „Avia“ (czeskie i jugosłowień- 
skie) były zrobione specjalnie o 150 
kg. lżejsze, aby przy próbach lotu 
na wysokość z obciążeniem móc 
wykazać najwyższe obciążenie, co 
dawało wysokie punkty w ogólnej 
klasyfikacji. Zrobiono je też tak lek- 
kie, że podwozia ich się łamały, aby 
tylko móc wykazać 300 kilo obcią- 
żenia. Niemniej pozostanie faktem, 
że w lotnictwach wszystkich tych 3 
państw te aparaty raidowe nie są 
obecnie używane, gdyż latają oni na 
starszych typach, które w raidzie u- 
działu nie wzięły. 


Rumuni, organizujący raid, w 
tym roku, początkowo śmiali się, 
gdy myśmy zgłosili udział swoich 
„Spadów“, mających najwyższą wy- 
kazaną szybkość 250 km. na godzi- 
nę, gdy wszyscy inmi postawili na 
start specjalnie zakupione maszyny 
nowe o 300-kilometrowej szybkości. 
Poprostu nie spodziewali się, aby na 
tych słabych maszynach można wy- 
konać warunki lotu. To też naprzy- 
kład przybywającego w dobrym cza- 
sie do Bukaresztu naszego por. Ba- 
jana, przy jęli rumuńscy lotnicy po- 
prostu entuzjastycznie, wynosząc go 
na rękach z samolotu w uznaniu dla 
jego indywidualnego wyczynu. 


Przy lotach na wysokość, które 
odbyły się na zakończenie raidu, a 
znaczyły bardzo wiele w ogólnej 


punktacji, lotnicy nasi wykazali 
świetne indywidualne wyczyny. 
Ten sam por. Bajan na aparacie 


„Spad“ wzniósł się w ciągu 11 minut 
na wysokość 4200 m. ze 170 kg. ob- 


ciążeniem (pomimo większej o 150 
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kg. od „Avji“ wagi swego aparatu), 
kpt. Pamuła wzniósł się na 3800 m. 
na „Fiacie“. Przy próbach szybkoś- 
ci por. Bajan wykazał na „Spadzie* 
szybkość 259 km. na godzinę (o 9 
km. większą od szybkości maksymal- 
nej swego aparatu); „Fiat“ wykazał 
tylko 251, choć to była maszyna spe- 
cjalnie przysłana przez włoską fa- 
brykę dla „popisu“. 


Organizatorzy lotu Rumuni po 
zakończeniu raidu oświadczyli, że 
Polska niewątpliwie najracjonalniej 
pojęła zadanie raidu, przysyłając 
swoje zwykłe aparaty, nie na nie nie 
wydając specjalnie i wykazując rze- 
czywistą sprawność swojego lotnie- 
twa. „Nauczyliście nas — mówili 
Rumuni — lecz tamta lekcja za du- 
żo nas kosztowała“. 


To też w uznaniu dobrych wy- 
czynów polskich lotników na zwyk- 
tych maszynach (por. Bajan zajął w 
ogólnej klasyfikacji piąte miejsce 
mając za sobą maszyny 500—600 
konne) rumuńskie kierownietwo lo- 
tu przyznało por. Bajanowi indy- 
widualnie, poza czterema poprzed- 
nio ustanowionemi nagrodami pie- 
niężnemi, nagrodę honorową, dając 
mu także na pamiątkę złoty zega- 
rek szwajcarski. Pozatem, jak Po- 
lacy, tak i wszyscy inni uczestnicy 
raidu otrzymali krzyż kawalerski 
orderu korony rumuńskiej. 


Lot cały zakończył się pięknemi 
uroczystościami w Bukareszcie, 
przy których lotników polskich bar- 
dzo honorowano. Lecz niestety u- 
roczystość ta przyóćmiona była ża- 
tobą ogólną po dwóch lotmikach, któ- 
rzy znaleźli śmierć w czasie raidu, a 
także żalem nad innymi lotnikami, 
którzy odnieśli rany podczas przy- 
musowych łądowań i nad wielu roz- 
bitemi aparatami. 
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inż. A. STHEGENS i inż. cyw. M. RADWAN - PRZYPKOWSKI. 


Rozwój i fabrykacja silników chłodzonych powietrzem. 


Klisze reprodukowane w niniejszym artykule zostały udzielone przez 
Tow. Motorów GNOME i RHONE w Paryżu. 


OZGŁOŚNE tryumfy lotmietwa. 

amerykańskiego, które zapo- 
czątkowały się r. 1927 wspaniale 
przeprowadzonemi - transatlantye- 
kiemi lotami przez  Lindberga, 
Chamberlina, Byrda i Brocka wios- 
nną w rok następnie zakończone 
świetnym przelotem ponad Oceanem 
Spokojnym (w prostej linji 15.000 
km. dystans Stany-Zjednoczone-Au- 
stralja) a w bieżącym znów ro- 
ku, lotem bez lądowania w ciągu 230 
godzin — wysunęły na pierwszy 
plan' kwestje gwiaździstych sil- 
ników lotniczych chłodzonych po- 
wietrzem. Wszak tego to typu moto- 
ry przyczyniły się do osiągnięcia w 
lotnictwie tak znakomitych rezulta- 
tów. 

Wiadomo jest, że istnieją dwie 
zasadnicze reguły w fabrykacji sil- 
ników lotniczych jako to - motory 
chłodzone woda. które pokrewne są 
silnikom automobilowvm i maja po- 
dobnież jak i one obieg wody w ko- 
szulkach wokół cylindrów a w zwia- 
zku z tem specjalne radjatory do 
chłodzenia wody cyrkulującej i mo- 
tory chłodzone bezpośrednio przez 
powietrze, których cylindry posia- 
dają żeberka do ułatwiania wydzie- 
lania się z tychże ciepłoty wytwa- 
rzanej przy funkcjonowaniu silni- 
ka. Ten ostatni system chłodzenia 
cylindrów często spotykamy w mo- 
torach motocyklowyech. 

Rywalizacja wśród silników 
tych dwóch typów istnieje już od 
samych początków lotnictwa. W la- 
tach, 1912 — 1916 silnik lotniczy 
gwiaździsty, chłodzony powietrzem 
doznał szczególnego  rozpowsze- 
chnienia będąc prawie że wyłącznie 
stosowanym do najrozmaitszych sa- 
molotów. W końcu wojny Świato- 
- wej przyszła kolej na silnik lotniczy 
chłodzony wodą o cylindrach w lin- 
ji, pionowo ustawionych bądź też 
w kształcie V i silnik ten zdawało 
się, że wywalczył sobie pierwszeń- 
stwo w stosowaniu go do płatow- 
CÓW. 

O ile nowe powodzenia jakie do- 
znają w obecnej chwili silniki gwia- 
ździste chłodzone powietrzem nale- 
ży przypisać szkole angielsko-ame- 
rykańskiej — to bezwzględnie nie 
należy zapomnieć o tem, że pierw- 


Nowy typ silnika lotniczego „Jupiter“ 525 MK z demultyplikatorem. 


szym wynalazcą gwiaździstego lot- 
niczego motoru chłodzonego 'powiet- 
rzem był francuski inżynier Robert 
Esnault - Pelterie (monoplan R. E. 
P. i motor „Rep“ powstał w 1906 r.). 
Również przypomnijmy sobie, że 
pierwszych śmiałych przedsięwzięć 
awjacyjnych w epoce narodzin a- 
wiatyki (przelot kanału La Man- 
che, lot nad morzem Śródziemnym 
ete;) dokonano przy użyciu silni- 
ków lotniczych ochładzanych po- 
wietrzem francuskiej konstrukcji 
(jak silnik Anzani, Gnóme) a gdy- 
bym pokusił się o wvszczególnienie 
wszystkich rekordów i wyczynów 
lotniczych pierwszerzędnego zna- 


czenia, przeprowadzonych w dzie- 
dzinie lotnietwa z pomocą francus- 
kich motorów lotniczych chłodzo- 
nvch powietrzem — to zapewne by 
nam tu nie starczyło na to miejsca. 

Francja, której wynalazcy i 
konstruktorzy w wielkiej mierze 
przyczvnili się do mnóstwa nowych 
koneepcvj, do ustalenia i unormo- 
wania typu motoru lotniczego o sy- 
stemie chłodzenia powietrzem, nie 
została zupełnie wyprzedzona w fa- 
brykacji tego rodzaju silnika przez 
konstruktorów innych narodowości, 
gdyż we Francji w wielkich zakła- 
dach metalurgicznych budują się 
serjami już od szeregu lat lotnicze 
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silniki gwiaździste, chłodzone przez 
powietrze (Gnóme, Clerget, Le Rhó- 
ne, Salmson, Anzani, Jupiter) a 
rozważając, że sukcesy amerykań- 
skie w aeronautyce wydatniej uwy- 
puklają wartość materjału poza- 
kontynentalnego — nie powinniśmy 
zapom nać, że np. stałe silniki 
gwiaździste, chłodzone powietrzem 
francuskiej fabrykacji używane są 
w wielkiej liczbie na wszystkich 
większych linjach międzynarodowej 
komunikacji powietrzmej („Jupiter 
wytwórn: Gnóme i Rhône) przez 
Towarzystwa holenderskie, czeskie, 
włoskie, Jugosłowiańskie, niemiec- 
kie, angielskie, (Bristol-Jupiter) i 
francuskie, gdzie właśnie motory te 
oddają wielkie usługi w ceodzien- 
nych lotach, świadcząc najlepiej o 
ich praktycznej wartości machani- 
cznej. 

Do osiągnięcia sukcesów gwiaź- 
dzistych motorów lotniczych chło- 
dzonych powietrzem (które głównie 
sprawiają, że na silniki te zwrócono 
teraz większą uwagę) — przyczyni- 
ły się faktycznie poważne czynniki 
dodatnie przemawiające za używa- 
niem tych motorów w lotnictwie. 
Korzyści te są następujące: „zupeł- 
ne usunięcie wody i chłodnicy po- 
trzebnej dla niej, skasowanie wod- 
nych przewodów, pomp i całego sze- 
regu metalowych rur skąd znaczne 
zmniejszenie ogólnego ciężaru mo- 
toru, prostota mechanicznej budo- 
wy silnika redukująca w dużvm sto- 


Montaż silnika. 1. Regulacja organu rozrządowego. 2. Montowanie me- pniu ilość defektów podezas jego 
chanizmów prowadzenia Z CAN ENEMEF 3. Za- [unkcionowania oraz znacznie uła- 

anie cylindrów. 4. | stoiska służąceg zmon ania silnik: A: 1; PRE | 
kładanie fytineh ów. 4. Sys RE BaS wego do zmontowania silnika — twjąjąca wszelkie rozbiórki, monta- 
g WIAZUZISIESO. że i komieczne reperacje w silniku; 


Kontrolowanie cześci z pomocą 
aparatu „Cambier“. 


Na lewo. Przyrząd ten dozwala na szyb- 
kie ujawnianie wad i braków mogących 
zajść przy tabrykacji mniejszych me- 
tałowych, organicznych cześci silnika. 
Na drążku znajdującym się wewnątrz 
aparatu umieszczone jest silnie powiek- 
szające szkło, które można dowolnie re- 
gsulować stosownie do średnicy i wy- 
miarów sztuki badanej. Przedmiot kon- 
trolowany zakłada się na osobny drą- 
žek, który dozwala na łatwe i szybkie 
przesuwanie sztuki nadając jej pożą- 
dany kierunek i pozycję. Silna lampa 
elektryezna dająca dzienny promień 
światła dokładnie oświetla badaną 
część a ponieważ wnetrze latarni po- 
siada tło czarne, przeto dostrzegalność 
dla. oka jest znakomita i nie jest niezem 
paraliżowana. W aparacie tym bada się w szczególności specjalne części toczone, hartowane i rektyfikowane. Na 
brawo: kontrola powierzchownej odporności drobnych części składowych silnika po ich cementowaniu i hartowaniu 
Dotychczasowa procedura kontrolowania wytrzymałości powierzchni wszelkich drobniejszych sztuk cementowanych 
| hartowanych odbywała się zazwyczaj w dość prymitywny sposób a mianowicie przez próbowanie powierzchni za po- 
mocą łagodnych pilniezków — nowoczesny sposób kontroli tych części polega natomiast na używaniu precyzyjnego sy- 
stemu „Rockwell“, który posiadając djament w formie stożka opuszczanego na sztukę pod stałą presją 100 ke — bada 
automatycznie powierzchnię przedmiotu z wielką dokładnością wykazując stopień odporności na cyferbluacie aparatu 
Wspomniany ostrokąt djamentowy nie pozostawia ma sztuce badanej prawie że żadnego śladu, bądź znaczy ją w sposób 
wprost niedostrzegalny dla nieuzbrojonego oka. x 
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— z innej znów strony silnik gwiaź- 
dzisty chłodzony powietrzem zajmu- 
je daleko mniej miejsca w zabudo- 
waniu go w samolocie przez co mo- 
zna z łatwością zwiększyć ilość uży- 
tecznego tonnażu płatowca; w kra- 
jach natomiast, gdzie ostra zima pa- 
nuje silnik chłodzony powietrzem 
jest idealnym i niezastąpionvm, ża- 
dne bowiem manipulacje uprzednie- 
go rozgrzewania go przed wzlotem 
miejsca nie maja a w krajach ciep- 
tych, podzwrotnikowych nie potrze- 
ba obawiać się braku wody, gdyż 
silnik o powietrznem chłodzeniu 
pracuje mormalnie nawet w czasie 
najwyższych temperatur dochodzą- 
cych do 559 C.“ 

Chociaż prostym i naturalnym 
wydaje się system chłodzenia ceylin- 
drów przez powietrze to jednak pro- 
blem szybkiego wydalania ciepła z 
cylindrów natrafiał początkowo na 
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poważne trudności w wypadku mia- 
nowicie, kiedy chodziło o zbudowa- 
nie motoru o większej sile koni me- 
chanicznych czyli od 200 do 600 MK. 
Wymagało to zaiste długich stud- 
jów, żmudnych poszukiwań, moe do- 
świadczeń i prób zanim udało się 
zrealizować obecnie egzystu”ące ęy- 
lindry o żeberkach, które posiadają 
dostateczne własności chłodnicze. 
Postępy jakie dokonano w ubie- 
głych latach w przemyśle metalur- 
gicznym dzięki wytężonym pracom 
w laboratorjach — przyczvniły się 
wydatnie do urzeczywistnienia kon- 
strukcji lekkiego silnika lotniczego 
z chwilą tą dopiero, kiedy konstruk- 
torzy uzyskali specjalne stale, na- 
der wytrzymałe na wysokie tempe- 
ratury oraz rozmaite stopy lekkiego 
metalu o podłożu aluminjum (dur- 
aluminjum, alferjum, alektron, alu- 
gir, alpaz), które to metale są zaró- 
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Silnik stały gwiaździsty na próbie. 
Lotnicze motory gwiaździste ochładzane powietrzem badane są na pró- 
bowniach w sposób bardzo szczegółowy podlegając trudnym warunkom 


przy j ęcia. 


Ponieważ silny pęd powietrza stwarzany przez szybki lot płatowca nie 
istnieje oczywiście w punkcie stałym to jest na stacji prób; przeto aby za- 
pewnić silnikowi dostateczną wentylację stosuje się doń śmigło spe cjalnej 


formy o czterech ramionach. 


Każdy z motorów działa na hamowni w ciągu 4-godzin bez zatrzymania, 
na średnich oraz na pełnych obrotach. Podczas biegu silnika obliczane są: 
cbhroty motoru, moc mechanicznych koni, konsumeja benzyny i oliwy. 

Przy każdorazowej podobnej próbie, silnik zostaje kompletnie rozebra- 
ny. wewnetrzne jego składowe organy sa mierzone i dokładnie badane przez 
specjalistów a części, które uległy nadwyrężeniu zostają wymiemione na inne, 

Po zmontowaniu silnik odbywa powtórną próbe działania o pełnej mocy 
w.przeciągu 20 minut i dostarczany jest zasadniczo odbiorcy wówczas do- 
piero, kiedy w zupełności odpowiada normalnym warunkom pracy. 


Nadto na każdą sexję 100 motorów wyprodukowanych, 


jeden z nich 


wzięty wprost na „chybił traf“ odbywa z reguły 150-cio godzinną próbę funkcjo- 
nowania bez przerwy z wykluczeniem wszelkich napraw, rozbiórek lub zmian 
któregokolwiekbądź organu czy części silnika. 
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wno dobrymi "rzewodnikami ciepła 
jako też posiadają wysoką wytrzy- 
małość mechaniczną. 

Z pośród części trudnvch do zre- 
alizowania wymienić należy zawory, 
które ulegają szczególnym wysiłkom 
jako to stale powtarzającym się u- 
derzeniom przy wysokiej tempera- 
turze sięgającej 900° C gazu wyde- 
choweso. Aby przy swej zasadni- 
czej odporności zawory w silniku 
były jednocześnie dostatecznie lek- 
kie wykonuje się je ze stali specjal- 
nych gatunków a mianowicie ze sta- 
li chromoniklowych, kobaltowych 
wz ględnie tungstenowych. W pew- 
nvch zaś typach silników o ogony Za- 
worów są wydrażone i posiadają 
wewnątrz specjalne solne substancje 
— chłodnicze składające się z mie- 
szaniny sodu i notasu. 

Karterv rotacyjnych silników, 
które podlegają znacznym wvsiłkoin 
pociągowej siły odśrodkowej DAR 
brykowane są wprost w masie z blo. 
ku stali specjalnego gatunku — kar 
terv natomiast lotniczych silników 
stałveh, chłodzonych powietrzem 
wykonywane są calkowicie ze stopu 
aluminjoweeo a tylko evl'nery mo- 
toru budowane są ze stali r wyposa- 
żome w aluminjowe głowice celem 
polepszenia - sprawnego dzialania, 
przez zapewnienie im wyższego Cic- 
pilnego kontaktu. 

Rysunek fabryczny opracowany 
dla każdej poszczególnej części z c- 
sobna Test najdokładmie* badany w 
czasie fabrykacji przedmiotu aby 
n ezależnie od „uzysk ania minimum 
ciężaru — część produkowana posia- 
dała także pożądaną wytrzymałość 
oraz całkowitą nieczułość na wszel- 
kie deformacje mogące zajść wsku- 
tek rozszerzalności metali co powo- 
duje zazwyczaj pęknięcia, rysy, lub 
skazy. 

Duże znaczenie ma racjonalne 
przeprowadzenie prac w kuźni, 
gdzie odbywa się wykuwanie częś- 
ci (wvciąganie warstw metalu) w 
kierunkach wvsiłku, któremu przed- 
miot zostanie poddany. Następnie. 
prace w odlewni, z której pomimo 
komplikacyj form i modeli, wszelkie 
sztuki I surowce muszą wyjść zdro- 
we, w dobrym stanie, bez uszczerh- 
ków skaz, pęknięć lub jakichkol. 
wiek wad. 

Części wychodzące z kuźni i z ad. 
lewni poddawane są kontroli w la- 
boratorjum, w którem ściśle bada 
się przedewszystkiem materjały su 
rowcowe oraz przedmiotv pierw- 
szych operacyj półfabrykacji zgod- 
nie z przepisami ustalonemi przez 


S. T. I. Aé. (cahiers des charges). 
Chemicy uskuteczniają analizy kom- 
pozycji stopów i poszczególnych ga- 
tunków stali; pomoenicy ich badają 
wytrzymałość i mechaniczną odpor- 
ność oraz strukture metalu surow- 
cowego dostarczanego W formach, 
blokach, prętach względnie w sztab- 
kach wprost z hut i z walcowni. 

Z każdej zaś ważniejszej sztuki 
kutej ezy lanej brane są próbki ce- 
lem przekonania się na specj alnych 
maszynach doświadezalnych o od- 
porności i wytrzymałości materja- 
łu (opór na pęknięcia wskutek sii- 
niejszych uderzeń) oraz badana jest 
następnie mikroskopijnie struktura 
metalu po przeprowadzonych doś- 
wiadczeniach. 

Kontrolowanie poszczególnych 
bodajże najmniejszych ezęści skła- 
dowych silnika dokonywane jest u- 
ważnie przez wyspecjalizowany per- 
sonel, który posiłkuje się specjalne- 
mi przyrządami mierniczemi 1 in- 
strumentami kontroli sporządzone- 
mi według najnowszych procedur fi- 
zyki względnie chemji (aparaty op- 
tyczne, mikroskopy, specjalne po- 
więqkszające szkła, rzęsiście oświet- 
lane lupy, mikromierze, komparato- 
ry, szablony i różne systemy kalb- 
tów, precyzyjne aparaty miernicze, 
kąpiele w kwasach, piaskowania, po- 
lerowania etc.). Czynności takie do- 
prowadzają ze świetnym skutkiem 
do usunięcia przed lub podczas fa- 
brykacji takich części, które posia- 
dają jakiekolwiekbądź wady i defe- 
kty konstrukcyjne (obróbka zła, 
błędy, skazy, uderzenia narzędzi, za- 


draśniecia, pęknięcia, szczeliny, 
szeczerby, rysy, oksydacje, zły gatu- 
nek materjału i t. d.). 

W fabrycznym wydziale obróbki 
termicznej (cementowanie, hartowa- 
nie, wypadanie) istnieje również po- 
dobny system kontroli szczegółowej, 
różne zaś temperatury pieców i wa- 
nien kąpieli hartowniczych badane 
są za pomocą specjalnych automa- 


tycznych aparatów — pyrometro- 
mierzy. 
Od starannego i sumiennego 


przestrzegania ustalonych w rysun- 
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Składanie i pasowanie karterów. 

Wewnętrzne ścianki aluminjowych 
karterów — spełniające rolę przewodu 
dla gazu eksplozyjnego z wielką sta- 
rannością muszą być skrobane i pole- 
rowane aby przez swą chropowatość nie 
tamowały wchłaniania mieszanki gazo- 
wej do komór ceylindrowych. 

Wszystkie pakunki dopasowywane 
są tu nader ściśle i szczelnie a różne 
wypukłości i wgłębienia oczyszczane i 
zeskrobywane są w najdokładmiejszy 
sposób by zapobiedz opadaniu we- 
wnątrz mechanizmu oraz w smar roz- 
maitych kawałków i ziarenek metali- 
cznych. 

Przy tej operacji wynajdywane są 
zarazem wszelkie wewnętrzne błędy 


zdarzające się w odlewach. 

Nadto cześci składane poddane są su- 
rowej próbie pod ciśnieniem hydrau- 
licznem. 


kach norm i wymiarów, od zacho- 
wania przewidzianych tolerancyj 
stosowanych przy montowaniu sil- 
ników jako też i od właściwie prze- 
prowadzanych prób na hamowniach 
— zależny jest w dużej mierze los 
silnika i jego niezawodne działanie 
przy najtrudniejszych nawet wa- 
runkach. 

Skreślone wyżej główniejsze za- 
sady fabrykacji a nadewszystko ści- 
słość w utrzymaniu wszelkich wy- 
miarów unormowanych odpowied- 
niemi rysunkami poszczególnych o- 
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Ogólny widok prób gwiaździstych silników lotniczych chłodzonych powietrzem. 
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peracyj warsztatowych — dają pel- 
ną gwarancję niezamienności orga- 
nów silnika — kwestji, która ma tak 
ważne znaczenie szczególnie na lin- 
jach komunikacji powietrznej i w 
wojskowych . eskadrach lotniczych. 
Rezultaty takie mogą być jednakże 
osiągnięte z dobrym wynikiem tyl- 
ko przez racjonalną organizację 
pracy seryjnej, w której rozporzą- 
dza się odpowiednią ilością precy- 
zyjnych maszyn i obrabiarek, dos- 
konałym wyborem narzędzi warsz- 
tatowych oraz doborowym persone- 
lem pracowniczym składającym się 
z wykwalifikowanych robotników i 
z rutynowanych sił kierowniczych. 


W podziale prac, jednym z naj- 
ważniejszych zadań — to kontrola 
fabrykacji. Personel tego działu do- 
konywa ścisłej, surowej rewizji każ- 
dej części składowej silnika. Sztuka 
po sztuce badaną jest mianowicie 
po każdorazowej operacji maszyno- 
wej a także sztuki wyprodukowane, 
które nie posiadają niezbędnych wy- 
miarów bądź też zawierają jakieko|- 
wiek wady organiczne lub cechy złe- 
go wykonania zostają odrzucane ja- 
ko części nie nadające się do użycia 
ich w konstrukcji silnika. 


Prace działu kontroli nie ograni- 
czają się jednakże na wyeliminowa- 
niu części złych i na dostarczaniu 
części dobrvch i zdrowych, z których 
motor zostaje złożony — lecz także 
i dalsze, nastemne czynności podczas 
konstrukcji motoru — uskutecznia 
ne są pod stałym i ścisłym nadzo- 


rem tego organu służby. Po zmon- ` 


towaniu motoru, po wyregulowaniu 
jego zap alania, po unormowaniu ot- 
wierań i zamykań zaworów — sil- 
nik poddawany jest próbom; prze- 
dewszystkiem kilkogodzinnemu po- 
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wolnemu ruchowi dla wyrobienia się 
organów (rodage), następnie 4-ro go- 
dzinnej próbie działania bez przer- 
wy na pełnych obrotach — poczem 
zaś motor zostaje całkowicie roze- 
brany, jego części składowe są my- 
te i układane we wzorowym porząd- 


silnika 


gwiaździstego 

lotniczego chłodzonego powietrzem w 

celu zredukowania do minimum jego 
oporu w powietrzu. 


Okapturzenie' 


ku na stołach kontrolnych gdzie ba- 
dane są przez zespół kompetentnych 
kontrolerów. 

Części na których zauważone sa 
ślady nienormalnego funkejonowa- 
mia (nadmierne zużycie, zatarcia, 
zrysowania, pękania, nagrzania się, 
zniekształcenia i popsucia) — za- 
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mieniane są svstem: tveznie na in- 
near wypadkach wyjątkowych — 
(co zresztą rzadko bywa) I gdy cho- 
dzi rzeczywiśc.e o jaką ważną część 
motoru — silnik z reguły odbyć mu- 
si powtórną próbe czterogodzinne- 
go funkcionowania na specjalnie u- 
rządzonei stacji prób. (pónalisa- 
tion). 

Po ostatecznym remoncie i no 
nowej próbie odbiorczej, trwającej 
przez 30 minut przy rozwinięciu vel- 
nej mocy MK — silnik zostaje wy- 
kończany zewnetrznie, wyekwipo- 
wany w należące doń przybory i 
jest odesłany do wytwórni płatow- 
ców, do różnych towarzystw Cyw. 
komunikacji powietrznej, do skła- 
dów korpusów lotniczych względnie 
do R. atnej klienteli. 

/awdzięczaijąc takiej to skrupu- 
latności i podobnej organizacji pra- 
cy stosowanej w fabrykacii lotni- 
czych silników — realizuje się kon- 
struowanie gwiaźdz'stych motorów 
chłodzonych powietrzem, które spra- 
wanie dzisiaj pracują minimalnie po 
150 — 200 godzim bez potrzeby do- 
konywania generalnych rewizyj co 
czymi dystams około 30.000 kilomet- 
rów przebyty w lotach, licząc prze- 
ciętnie po 150 km. na godzinę. 

Zorganizowanie nowych nadlą- 
dowych i transoceanicznych pasa- 
żerskich limij komunikacji powietrz- 
nej zapewni w najbliższej przyszłoś- 
ci wielki rozwój gwiaździstych sil- 
ników lotniczych "chłodzonych po- 
wietrzem i doprowadzi do kolosal- 
nego rozkwitu lotniczy przemysł i 
Światową produkcję silników tego 
typu jako motoru lotniczego, który 
najlepiej spełnia swoje zadanie `% 
który w najwłaściwszy sposób od- 
powiada interesom i celom lotnic- 
twa. 


Odgłosy walki o Puhar Schneidera. 


Kapitan Orlebar leci z szybkością 574,942 km/gdź. 


W czasie walki o Puhar Schneide- 

ra sytuacja ekipy włoskiej i an- 
gielskiej była podobna. Ani jedna 
z nich nie zdołała wystawić eskadry 
nowych płatowców. Włosi, chociaż 
przygotowywali się od dawna do za- 
wodów, mieli płatowce za nowe. 
Próby w locie przesunęły się o zna- 
czny przeciąg czasu. Łatwo skontro- 
lować, że „panny“ pilotów włoskich 
były spowodowane nie oblataniem 
płatowców. Jeden z nich ląduje z po- 


wodu odurzenia pilota gazami silni- 
ka, 2-gi z powodu zerwania się prze- 
wodu oliwnego, z którego tryskają- 
ca gorąca oliwa parzy silnie pilota 
w ramię i w rękę. Przeprowadzony 
na czas próbny lot, pozwoliłyby kon- 
struktorowi na usunięcie tych wad. 

„To eo było fatalnem dla Wło- 
chów zdarzyło się również Angli- 
kom, których Gloster-Napier, doko- 
nywający najwyżej spacerów po 
wodzie zmuszał krnąbrności swą 


konstrutorów angielskich do wvry- 
wania sobie resztek owłosienia. Fir- 
ma Nawier skonstruowała silnik na 
konkurs. Silnik ten uważano za 
skończone arcydzieło, był bowiem o 
wiele mniejszy i lżejszy od zbudowa- 
nego na ostatnie zaw ody w Wenecji. 
Trudno było stworzyć coć bardziej 
pomvsłowego. W płatoweu zaledwie 
znaleziono miejsce dla pilota. Silnik 
wypróbowano przy rozwinięciu ca- 
łej mocy na hamowni, potem na Glo- 
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sterze. Pracował doskonale. 
stąpiono do prób w locie. 

I czar prysł. Jak tylko pilot da- 
jąc gaz rozwijał szybkość płatowca, 
obroty zaczynały spadać i zmuszały 
go do wodowania. W dzień i w nocy 
inżynierowie (Glostera i Napiera 
pracowali nad usunieciem tero błę- 
du. Trzy razy w przeciągu trzech 
dni zmieniano rurv ssące. Próba na 
miejseu wypadała doskonale. W lo- 
cie silnik pracował niemożliwie. 

W chwili rozpoczęcia zawodów 
zdawało sie, że znaleziono rozwiąza- 
nie, lecz było już zapóźno i dopiero 
9 września mógł Staimforth wypró- 
bować maszvne. 

Podobne wypadki zdarzyły się 
już kilkakrotnie, a niedomaganie sil- 
nika usunąć można tylko przez od- 
powiednie umieszczenie rur ssących. 
Przy próbie na miejscu śmigło pra- 
cujące wpycha powietrze do rur ssą- 
cych. Inaczej wygląda rozkład ciś- 
nień w locie I nierzadko wytworzyć 
się może przy otworach ssących zna- 
czna zniżka ciśnienia. 

Na płatowcu wyścigowym, po- 
ruszającym się z znaczną szybkoś- 
cią, czynnik ten odgrywa bardzo po- 
ważną rolę, szczególnie kiedy do sil- 
nika załączymy kompresor. I to jest 
właśnie to, co Anglicy stwierdzili. 
Za wyjął: kiem tego błędu zesvół pła- 
towca wvkazał wyniki najzupełniej 
odpowiadające obliczeniom. 

pan 


Przy- 


Anglicy oblani przed dwoma la- 
ty kubłem zimnej wody » zawo- 


Miljon 


V TE wrześniu r. b. samoloty pań- 

stwowo-samorządowego przed- 
siębiorstwa komunikacji lotniezej 
(Polskie Linje Lotnicze „Lot*) u- 
kończyły miljon przelecianych kilo- 
metrów. 

Z tej racji i ponieważ z począt- 
kiem roku podnosiły się głosy kry- 
tyki, czy upaństwowiona komunika- 
cja powietrzna będzie funkcjonowa- 
ła mie mniej sprawnie niż w latach 
ubiegłych, kiedy eksploatowana by- 
ła przez przedsiębiorstwa prywatne, 
nadszedł czas zrobić pierwszy bilans 


BZ BLO 


W roku 1928 prywatne towarzy- 
stwa komunikacji powietrznej obla- 
tywały linje: 

Warszawa-Kraków 272 km, 


P> AE BARN "Neż= IE". A. 


dach w Wenecji. słusznie zapragnęli 
rewanżu. W kilka dni no zawodach 
o Puhar Schneidera wygranvch 
przez Anglików w roku 1927, Włosi 
odbyli wróbę pobicia rekordu świa- 
towego szybkości. Próba ta udała 
się. Nietylko bowiem pobili czas An- 
glików, lecz szvbkością 512.776 
km|gdź wykazali dobitnie, że angiel- 
ska Supermarine S-5 jest szybsza 
od włoskiej Macchi, leez nie wystar- 
czająco, by zająć pierwsze miejsce 
w tabeli rekordów. 

W ten sposób rekord szybkości 
dla wszelkich kategorji pozostał w 
ręku Włochów. 

Po zakończeniu więc zawodów w 
roku bieżącym, Anglicy wzięli się 
energicznie do uzyskania pierwsze- 
go miejsca w tabeli rekordu szybko- 
ści. 

* 

9 września na wreszcie przygoto- 
wanym Gloster-Napierze, por. 
Stainforth odbywa 20-minutowy lot 
w dobrych warunkach i gotów jest 
do próby pobicia rekordu. 

10 września, pogoda niedopisuje, 
panuje silna mgła, piloci stają się 
niecierpliwi. W reszcie o godz. 1l-ej 
Stainforth startuje na "Glosterze. 
Atcherlev startuje również by mu 
wskazać wysokość. Podług bowiem 
międzynarodowych regulaminów re- 
kardów należy już dwa kilometry 
przed bazą 3 - kilometrową le- 
cieć na tej samej wysokości. Stain- 
forth odbywa kilkakrotnie przeloty. 
Najlepszy z nich daje szybkość 
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564,760 km/gdź, 
540,600 km/gdź. 


T2 już jest zupełnie dobrze. Re- 
kord świądć nij został pobity, ale te 
jeszcze nie było wszystkiem, czego 
się spodziewano. Gdy szef eskadry 
Orlebar wzniósł się wieczorem zda- 
wało się że osiągnie szybkość 600 
km. 

Pierwszy przelot dał 592,117 km, 
lecz Średnia szybkość wyniosła 
571,915 kmń/gdź. Orlebar po wylądo- 
waniu oświadczył, że z płatowca jest 
zadowolony, lecz warunki atmosfe- 
ryczne są niedobre. Postanowiono 
wobec tego odłożyć dalsze próby. 


12 września o godz. 16,10, Orlebar 
startuje ponownie i po 29 locie po- 
prawia swój czas na 574,972 km/gdź. 
Por. Stainforth znowu startuje, 
silnik pracuje źle i po 15 minutach 
woduje. 

Tak wygląda rekord szybkości. 
Prowizorycznie, bo Stainforth'owi 


a średnia daje 


' zmieniają śmigło, a i Orlebar nie u- 


waża wyniku za ostateczny. 


Warto zaznaczyć, że silnik holls- 
Royce z Supermarine S—6 — Orle- 
bara, rozwija moc 1950 MK. Cię- 
żar jego jeszcze jest nieznany, ale 
podobno waha się około 300 gr na 
MK. 


Włosi jednak nie tracą nadziei, 
a pułk. Bernasconi zwierzył się z 
swej pewności co do przekroczenia 
szybkości 600 km na płatowcach 
Macchi. 


kilometrów „LOTU“ 


Warszawa-Poznań 313 km, 
Warszawa-Lwów 369 km, 
Warszawa-Gdańsk 319 km, 
Kraków-Brno- Wiedeń 413 km, 

a lączna długość sieci wynosiła 3092 
km. 


Obecnie stale przelatywane są 
linje: 


Warszawa- stoki 286 km, 
Warszawa-Kraków 272 km, 
Warszawa-Liwów 369 km, 
Warszawa-Gdańsk 319 km, 
Warszawa-Poznań 313 km, (dwa ra- 
zy dziennie), 
Katowice-Poznań 314 km, 
Poznań-Bydgoszcz- Gdańsk 281 km. 
Katowice-Wiedeń 363 km, 
Katowice-Kraków 79 km (2 razy 
dziennie). 


a łączna długość sieci wynosi 5194 
km. 

(Powiększenie w porównaniu z 
rokiem ubiegłym o 45%). 


Ponieważ nie mamy obecnie jesz- 
cze pełnego roku działalności P. L. 
„Lot“, ograniczymy się do po- 
równania cyfr statystycznych pier- 
wszych 8-u miesięcy roku 1928 z cy- 
frami za te same miesiące roku 1929. 


Biorąc pod uwagę loty wykona- 
ne według obowiązującego rozkładu, 
porównanie przedstawiać się będzie 
nastęjpuląco: 

Od 1. 1. do 31. 8. 1928: 
przeleciano kilometrów 749980, 
dokonano lotów 2592 
przewieziono pasażerów 4750 
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EO SYEROZYN EM y S 


przewieziono poczty w kg 14321 
przewieziono towarów w kg 154822 

Qd-1. 1, do 31. 5.4929 r.: 
przeleciano kilometrów 852/86 
dokonano lotów 2609 
przewieziono pasażer ów 9547 
przewieziono poczty w kg 20424 
przewiez':ono towarów w kg 239007 

Pozatem, że cyfry powyższe 
wskazuia, iż komunikacja powietrz- 
na rozszerzyła się, dają one moż- 
ność zorjentow ania się, jaki użytek 
komunikacja powietrzna przynosiła 
NET A w roku 1928 i 1929. 

Podczas gdy w pierwszych 8-iu 
miesiacach roku 1928 na jeden lot 
przypadało 1,98 pasażera, to w tych 
samych mies'acach roku 1929 samo- 
loty przewoziły przeciętnie w jed- 
nvm locie 2,65 pasażerów (wzrost o 
35% ). 

Podniosła się również ilość prze- 
wożonych towarów. 

Porównanie to świadczy korzyst- 
nie o przedsiębiorstwie państwowo- 
samorządowem, gdyż przewożomy 
tonaż powiększa dochody, a tym sa- 
mem zezwala na zmniejszenie sub- 
wencji płaconej przez Skarb Pań- 
stwa. 

W dziedzinie regularności komu- 
nikacji powietrznej nastąpiła rów- 
nież poprawa. 

Podczas gdy w pierwszych mie- 
siącach roku zeszłego samoloty kur- 
sowały z regularnością 60 do 90,5%, 
to w tych samych miesiącach roku 
bieżącego przeciętna regularność 
wzrosła do 94,3%, pomimo wybitnie 
niekorzystnych warunków tego ro- 
ku, to jest surowej zimy, uruchamia- 
nia nowych linij, wprowadzenia. no- 
wvch typów płatoweów i silników. 

Biorąc pod uwagę powyższe oko- 
liczności oraz pełne 100% bezpie- 
czeństwo, z Jakiem kursują płatowce 
państwowo-samorządowe przedsię- 
biorstwa, stwierdzić należy, że u- 
państwowiona komunikacja po- 
wietrzna funkcjonuje sprawniej niż 
w latach ubiegłych, kiedy eksploa- 
towana była przez przedsiębiorstwa 
prywatne, a realne wyniki pracy za 
pierwsze 8 miesięcy dają najlepsze 
gwarancje, że P. L. L. „Lot“ będzie 
rozwijać się pomyślnie, zdobywające 
dla komunikacji powietrznej coraz 
szersze koła naszego społeczeństwa, 


łamiąc jego uprzedzenie i ucząc go 
należycie cenić nowoczesny, idealny 
rodzaj lokomocji. 


Zarząd Polskich Linji Lotniczych 
„Lot“ celem ułatwienia swej pracy 
nad doskonaleniem organizacji ko- 
munikacji powietrznej, do każdego 
biletu lotu załącza kwestjonarjusz 
z pytaniami, czy pasażer zadowolo- 
ny jest z podróży i czy ma coś do 
zarzucenia organizacji naszej ko- 
munikacji powietrznej. 

Napływające odpowiedzi cha- 
rakteryzują wrażenia pasazerów: 

Żona. jednego z naszych wice- mi- 
nistrów pisze: 

„Jestem poprostu zachwycona i 
uważam, że niema lepszej komuni- 
kacji nad powietrzną”. 

Jedem ze znanych u nas przemy- 
słowców: 

„Szalenie. Podróż samolotem 
jak w bajce; samolot specjalnie dla 
ludzi interesu jest idealnym środ- 
kiem lokomocji“. 

Inny znów przemysłowiec z ka- 
towiekiego ciężkiego przemysłu me- 
talowego: 

„Mój pierwszy lot przekonał 
mnie całkowicie, iż jedynym środ- 
kiem komunikacyjnym, godnym 
człowieka współczesnego jest samo- 
lot". j 

A oto dowcipna odpowiedź jed- 
nego z naszych dziennikarzy: 

„Nie wyobrażam sobie, aby ktoś 
— nie musząc — chciał posługiwać 
się innym Środkiem komunikacyj- 
nym, aniżeli samolotem. Gdyby 
„Lot“ założył linje między redakcją 
a mieszkaniem, wykupiłbym roczny 
bilet“. 

Nauczyciel szkół powszechnych 
tak charakteryzuje swój pierwszy 
lot: 

„Pragnąłem poznać wrażenia, 
których doznaje się na samolocie, 
lecz nigdy nie przypuszczałem, iż 
te wrażenia będą tak silne i tak 
przyjemne. Nasłuchałem się róż- 
nych opowiadań i stwierdziłem, że 
o jakichkolwiek przykrych wraże- 
niach nie może być mowy, i od chwi- 
li wystartowania aż do lądowania 
byłem lotem zachwycony“. 

Żona wymienionego dodaje: 
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„Wrażenia moje ziściły się, po 
przykrych katastrofach, których 
doznałem na autobusie między Błę- 
dowem a Warszawą i na kolejce gró- 
jeckiej zapragnąłam — o czem ma- 
rzyłam oddawna — polecieć samolo- 
tem. Wrażeń, których doznałam, 
nie jestem w stanie opisać; zazna- 
czam, że od lat dwóch nie jeżdżę au- 
tobusem, lecz do samolotu miałam 
całkowite zaufanie i nie zawiodłam 
się. Dwie godziny lotu były jedną 
wielką przyjemnością. Środki ma- 
terjalne nie pozwalają na częste u- 
żywanie samolotu, lecz pragnęła- 
bym, aby głos mój *był słyszany 
przez szeroki ogół i aby ten ogół 
zamiast tylu innych może drogich 
i szkodzących zdrowiu rozrywek, 
używał przejażdżki samolotem. 

Pierwszem marzeniem naszem 
(z mężem) jest, aby .w przyszłe wa- 
kacje polecieć do Gdyni“. 

A taką znów odpowiedź dał je- 
den z naszych wybitnych sportsma- 
nów: 

„W W arszawie byłem o 10 go- 
dzin wcześniej, niż bym był koleją, 
przyczem przybyłem na zawody bez 
zmęczenia, zupełnie wypoczęty“. 

Znany fabrykant z Krakowa pi- 
sze: 

„4 podróży swej byłem bardzo 
zadowolony. Jadąc poraz pierwszy 
samolotem, miałem pewne skrupuły, 
czy ludzie w moim wieku — mam 
lat 64 — mogą korzystać z komuni- 
kacji lotniczej. Próbny lot przeko- 
nał mnie, iż podróż jest przyjemna 
i wyg vodna. Organizacja cała funk- 
cjonuje bez zarzutu, na każdym 
kroku widoczna dbałość o wygodę 
pasażer 43 

Niektór rzy pasażerowie 
stawiają zarzuty: 

„Nie jestem zadowolony, gdyż 


jednak 


bilety zamawiać trzeba już kilka dni 


przed zamierzonym lotem ze wzglę- 
du na znaczną frekwencję”. 

„Brak połączeń z Wilnem, Zako- 
panem, i innemi miastami, do któ- 
rych często podróżuję it. d.i t. d. 

Charakterystycznem jednak jest, 
iż na setki reklamacyj, które otrzy- 


muje Z arząd Polskich Linij Lotni- 


czych „Lot“ nie wpłynęła ani jedna, 
w której pasażer skarżyłby się na 
podróż powietrzną i wyrażał z niej 
niezadowolenie. 


OCIOCOECEOCEOROBOBOROROBONROBORORORCOCHOROEHOORBOBOBOEORBRONOBOBOBCOEC 


Jesienny Krajobraz 


oglądany z lotu ptaka jest wspaniały 
Widok ten daje podróż odbyta samolotem 
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C. de Rysky. 
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Nowe drogi lotnictwa wojskowego. 


OTNICTWO, które jest dziś ko- 


nieczną częścią siły zbrojnej ka- 
żdego państwa, dzięki wytężonej 
pracy myśli ludzikiej, postępuje na- 
przód prawie z każdym dniem. Wy- 
razem tego postępu i jego skutkiem 
jest coraz większa specjalizacja ty- 
pów płatowców wojskowych w za- 
leżności od przeznaczenia, któremu 
mają służyć, i do którego jaknaj- 
ściślej muszą się zastosować. 

Pomiędzy działami użycia lotnic- 
twa w armji jednym z najpoważ- 
niejszych i  najodpowiedzialniej- 
szych jest daleki wywiad. Płato- 
wiec dalekiego wywiadu wykonuje 
bowiem swą pracę w bardzo ciężkich 
warunkach. Nie może więc spełniać 
swego zadania w dużych eskadrach, 
wylatuje zwyczajnie sam lub w jak- 

najmniejszych skupieniach. Zada- 
nie zmusza go do odbycia długiego 
lotu, do miejscowości znacznie nie- 
raz oddalonych nie tylko od swego 
lotniska, lecz nawet od linji swych 
wojsk. "Powinnością jego jest do- 
trzeć jak najgłębiej w linję wroga, 
pomimo to, że właśnie wróg będzie 
kładł największy nacisk, by takie- 
go płatowca mie dopuścić do swych 
tyłów, które uwydatniają przegru- 
powania wojsk, przygotowania do 
ataku i tyle innych działań polega- 
jących na ruchu wojsk i materja- 
łów, a dającym pogląd na plany 
wroga na przyszłość. 

Gdyby Włosi posiadali w roku 
1916 podobne płatowce, napewno by 
austryjacka ekspedycja na połud- 
nie od Triente nie udała się i wydała 
tak groźnych i ciężkich następstw. 
To samo można powiedzieć o dzia- 
łaniach Niemców na froncie zachod- 
nim i wschodnim, o których wiado- 
mość dochodziła do dowództw zwy- 
kle już w chwili, gdy krótki okres 
czasu nie dozwalał na odpowiednie 
przygotowanie się. Z tych samych 
powodów była dla N Rica nieocze- 
kiwanymi ofenzywy nad Sommą i 
w Szampanji. 

Głównym zadaniem płatowca wy- 
wiadowczego jest zbieranie wszel- 
kich informacji, zadaniem pobocz- 
nem — walka. Uzyskiwanie potrze- 
bnych wiadomości jest niełatwem 
zadaniem. Wróg używa wszystkich 
możliwych środków, by je przed o- 
kiem obserwatora zakryć. Ukrywa 
więc w dzień swe ruchy, swe pun- 
kty oporu i stanowiska rezerw, Prą- 


Płatowiec wywiadowczy 3-osobowy „Caproni 


ca obserwatora w tych warunkach 
wymaga wielkiego naprężenia uwa- 
gi, takiego by najlżejsze niedopa- 
trzenie wroga potrafił odrazu do- 
strzec i wykorzystać. Dlatego też 
praca jego odbywać się winna w 
warunkach zupełnego spokoju. 

Jest to najzupełniej zrozumiałe, 
że warunków tych w wojnie posia- 
dać nie będzie najlepszy obserwator, 


CAPRONISIM 


"Widok na kabine pilota płatowca „Ca- 


proni“ 97 — 13, 


“ 97 — 13. 


ponieważ nieprzyjaciel będzie się 
starał zwalezać płatowiec wywia- 
dowczy i odwracać uwagę obserwe- 
tora od jego zadań. Wywiad może 
się udać tylko w tym wypadku, gdy 
obserwator nie będzie zważał na a- 
taki i nadal będzie spokojnie weł- 
niał swoje zadanie. Adać sobie trze- 
ba również sprawę, że w wojnie 
przyszłości ilość płatowców ulegnie 
znacznemu zwiekszeniu, że więc 
właśnie w okolicy punktów, których 
wywiad jest niepożądany, nieprzy- 
jaciel będzie miał większe ilości pła- 
towców i że ataki jego w tych miej- 
scach będą bardzo gwałtowne. 

Płatowce dwumiejscowe, które 
ogólnie przyjęte są dziś jako typy 
wywiadowcze, będą spotykały się z 
większemi utrudnieniami przy speł- 
nian'u powierzonych zadań. Z chwi- 
lą bowiem zauważenia ataku nie- 
przyjacielskiego, zmienia się na nich 
obserwator w strzelca. Chwyta za 
karabin maszynowy i walczy nie 
mając czasu ani potrzebnego spo- 
koju dla spełnienia swych zadań 
wywiadu, notowań i przesyłania te- 
legrafem wiadomości. Z tego wyni- 
ka, że wywiad będzie tam właśn e 
najsłabszy, gdzie go będzie najwię- 
cej potrzeba, ponieważ jak wyżej 
wspomniałem, miejsca te będą chro- 
nione przez wroga większą ilością 
środków będących w jego rozporzą- 
dzeniu. 

W czasie pokoju uwagi te nie 
nasuwają się na taką siłę: na mane- 
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wrach symulujemv ataki, a obser- 
wator może bez obawy wykonywać 
nadal powierzone mu zadania. W 
wojnie zmieniają się jednak warun- 
ki i sądzę że nie odbiegam od istot- 
nego stanu rzeczy uważająe wywiad 
na d wumiejscowym płatowcu w cza- 
sie wojny za niemożliwy. 


Wszystkie te niedociągnienia 
znikają przy zastosowaniu płatow- 
ca trzymiejscowego. Zadanie na 
nim jest ściśle podzielone. Pilot 
prowadzi płatowee i rozporządza ka- 
*'abinami maszynowemi, broniące- 


mi przodu płatowca; strzelec obsłu- 
guje karabiny maszynowe wieżycz- 
e spełniać spo- 
W wyjątko- 


ki, a obserwator może 
kojnie swe zadanie. 


b YĆ T N MARAC 
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W ostatnim czasie wypuściła 
wloska fabryka Caproni płatowiec 
tego typu który poniżej opisuję. 


Caproni 97 R jest jedno - górno 
płatem, jednosilnikowym o następu- 
jącej charak rterystyce: 

Konstrukcja z 
stalowych 

Skrzydło kryte płótnem 

Rozpiętość — 15,97 m 

Długość — 10,71 m 

Wysokość — 3,35 m 

Powierzchnia nośna — 40 m? 

Rozstaw kół — 4,07 m 

Silnik Jupiter — 500 MK 

Szybkość maksymalna 230 km/godz. 


rur cynkowanych 


Wnętrze urządzenia kabiny obserwatora. Na prawo radjostacja na pokładzie 
płatowea „Caproni* 97—13. 


wych tylko wypadkach może być za- 
wołany do pomocy pilotowi o ile ten 
jest np. ranny, lub strzelcowi o ile 
następuje odrazu atak z boku, z gó- 
ry i od dołu. Możnaby powiedzieć, 
że najwłaściwszem rozwiązaniem 
byłoby użycie czteromiejscowego 
płatowca, co też jest oczywiście słu- 
szne. 


Przeciwko takiemu rozwiązaniu 
przemawia jednak konieczność bu- 
dowy płatowców nie za ciężkich, by 
mogły posiadać duży zasięg, oraz 
przestronnych, by załoga, a szcze- 
gólnie obserw: itor miał “swobodny i 
wygodny dostęp do aparatów, które 
obsługuje: aparat foto, luneta, mier- 
nik odległości, stacja radjo it p. 


Szybkość natniźsza — 95 km/godz. 

Pułap — 7,400 m 

Szybkość wznoszenia się na 4000 m. 
16 minut 

Zasięg — 1000 km 

Ciężar własny — 1400 kę 

Ciężar użyteczny — 1000 kg 

Ciężar w locie 2,400 ke 


Konstrukcja metalowa, chronio- 
na warstwą cynku od rdzy daje pla- 
toweowi znaczny współczynnik wy- 
trzymałośc:. Można go bowiem dłu- 
ższy czas pozostawić na działaniu 
wpływów atmosferycznych bez żad- 
nej szkody. co szezególnie na woj- 
nie ma wielkie znaczenie, 


Pokrycie skrzydeł : płótnem, w 
stosunku do pokrycia blachą lub 
sklejką zwiększa pewność lotu, po- 
zwala bowiem pilotowi po zmarsz- 
czeniu się płótna na spostrzeżenie 
wszelkich usterek w wewnętrznej 
konstrukcji i na wylądowanie na 
czas. Skrzydło pokryte blachą lub 
sklejką nie wykazuje deformacji na- 
wet ow w ypadku pęknięcia poważ- 
nych organów konstrukcyjnych. 
Płótno wykaże zawsze najdrobniej- 
szą wadę, którą również łatwo jest 
naprawić no odchyleniu pokrycia. 

Podwozie płatowca jest bardzo 
szerokie, zapewniające pewność lą- 
dowania w najcięższych warunkach 
terenowych. Koła podwozia zaopa- 
trzone są w hamulce umożliwiajace 
skrócenie wybiegu. 

Przy konstrukcji zwrócono spec- 
jalną uwagę na wnętrze płatowca. 
W szystkie SEKA są ze soba 
połączone tak, że opł może swo- 


bodnie zm emiać miejsca. Niedzenie 
pilota jest szerokie 1 wygodne. 


Dwuster i umieszczone drugie sie- 
dzenie pozwala na sterowanie pła- 
toweem z jednym z zalogi na zmia- 
ng. Drugie to miejsce pozostaje 
zwykłe w locie wolne, ponieważ ob- 
serwator ma zupeln e osłoniętą ka- 
bin" zaopatrzona w okna, dające 
w każdvm kierunku dobre bole wi- 
dzenia. Dzięki temu odpada dla ob- 
serwatora konieczność pracy w oku- 
larach, co jest nie tylko udogodnie- 
niem, lecz gwarancją lepszej obser- 
WwaeJI. 

W kabinie obserwatora znatdu- 
ją się dwa duże otwory, przykryte 
blach które służą dla wyskoku Zil- 
loei z spadochronem i które zapew- 
niają przez miejsce swego umiesz- 
czenia, najliezpieczniejezy. zeskok 

Siedzenie strzelca obliczone tyl- 
ko na zadanie obrony posiada bar- 
dzo dobre pole obst ke i nie po- 
siada zbędnych, a wadzających 
mechanizmów nie Konm dla 
ohrony. Dzięki temu strzał jest pew- 
niejszy i swobodniejszy. Prócz ka 
rabinów ai ch Pódada 
strzelec rozrząd wyrzutnika, który 
zabiera 12 małych bomb. 

Wszystko to razem wzięte czyni 
platowiee „Caproni“ znacznym kro- 
kiem naprzód w dziedzinie typów 
lotnictwa wojskowego, nadające mu 
słuszne miano płatowca dalekiego 
wywiadu. 
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Międzynarodowy lot dookoła Europy 1929. 


TEKAWIEM jest również, że 

płatowce drugiej kategorji do- 
skonale się trzymały. Wszystkie pła- 
towce tej grupy były wykonane 
przez fabryki niemieckie. 4 dzie- 
sięciu płatowców tej grupy, dzie- 
więć ukończyło lot, w tem jeden był 
zwycięzcą w ogólnej punktacji. 


Bardzo znamienny jest przegląd 
silników, które w konkursie tym 
brały udział i uprzytomnienie so- 
bie, które z nich lot skończyły. Trze- 
ba coprawda pamiętać, że nie zaw- 
sze silnik był powodem przerwy w 
locie. Rewelacją dla Niemców, któ- 
rzy pokładali wielkie nadzieje w 
swym Niemensie, było absolutne 
zwycięstwo włoskich Fiatów, które 
posiadają bezkonkurencyjny, bo 
100-procentowy wynik, a o których 
dotychczas bardzo niewiele sły>za- 
no. 


Silnik wystart. ukońez lot. 
Siemens SH13 5 4 
Genet 5 3 
Cirrus 6 4 
Salmson 10 8 
(iipsy 3 Z 
Walter 6 2 
Hispano ] — 
Renault 2 1 
Fiat 3 S 
Isotta 1 zę 


Doskonałą harmonję imprezy za- 
kłóciły dwa nieszczęśliwe wypadki z 
niemieckimi pilotami, wynikłe z pò- 
wodów konstrukcyjnych płatowców 
i niekurtuazyjny protest włoski 
przeciwko wszystkim trzem angie|- 
skim zawodnikom: kpt. Broad, miss 
Spooner i sir. Carberry. 


Protest ten zarzucający wspom- 
nianym rzekome przeleeenie włos- 
kiej strefy zakazanej, do dziś dnia 
nie zalatwiony, jeżeli się w dodatku 
zważy, że Anglicy byli najgroźniej- 
szymi konkurentami, a protest był 
złożony przed ukończeniem lotu, wy- 
wolał wielkie niezadowolenie w pra- 
sie angielskiej. 

Strefy zakazane, aczkolwiek z 
punktu widzenia państwowego ko- 
nieczne, przyniosły zawodnikom ca- 
ły szereg utrapień, szczególnie w 
tych wypadkach, gdy oblecenie ich 
wymagało przelotu ponad terenem 


niebezpiecznym. 


(Dokończenie). 


W przyszłości na- 
leży albo ująć przepisy dotyczące 
przelotu stref zakazanych w inne ra- 


my dla zawodników 1 na czas ich 


przelotu, albo trasę lotu tak wyzna- 
czać, by nie narażać sportowca na 


możliwość przeżycia przykrości. Na- 


leżałoby również wydać przepisy 
normujące wysokość lotu w pobliżu 
strefy zakazanej tak, by urzędnicy 
mogli dzięki małej wysokości prze- 
lotu dokładnie stwierdzić, czy na- 
stąpiło naruszenie strefy, czy też pi- 
lot przeleciał nad granicą. 

Przy konkursach przyszłych na- 


Wyniki prób 


leżałoby również zastrzec się prze- 
ciwiko wprowadzaniu momentu wy- 
ścigu na. szybkość. Przy takiem bo- 
wiem ujęciu zachodzi obawa, że 
stworzy się typ wyścigowego pla- 
towcea sportowego, który dla celów 
praktycznych będzie zerem. W dzia- 
le prób technicznych należałoby 
wprowadzić granice szybkości lądo- 
wania no. 65 km/godz. która w uzyt- 
ko waniu płatowca sportowego jest 
bardzo ważnym momentem. Nale- 
ży również kłaść większy nacisk na 
wygodę lotu i za taką konstrukcje 
ZW jększyć punktacię. 


technicznych. 


| 
MC ej 
A1 OESTE | DEWOŻAD 4 
A2 BEM A 4,25 
A3 BEWN Sa U WN ATZ 4 
A4 BENENE Z DEEA. 4. © 4 4 
A5 BENW=MĘŻS m MAIT 4 U: 4 
B2 ISP ZD hea Za ża A 4 
BS REEE E A a a OO. 4 
B5 DUSAN ANO aira RE 4,25 
57 Aos IL 82 3,75 
B9 Albatros L82 b 3,15 
Ci Klemm L251. 4,25 
CH Klemm A 4 
E3 Klemm L 261 i AS 
Cå Klemm L23 . 4,25 
c% Klemm L25lla 4 
C6 Klemm L25Ha 4 
D4 IunkerstAs IOS E E 5,50 
D5 Junkers ARSOMA «74% 5,50 
D7 Junkers A50. , 5,50 
Eo Caudron 190 4,50 
E7 Caudron 191 4,50 
E8 Caudron 2,75 
F1 Guerchais 5,25 
F 4 Patez 36 5,75 
F5 Potez 36 5,75 
F6 Potez 36 5,73 
H2 St. Hubert . 4 
H3 StęFubert -ł-, 4 
Hi5 de Havilland Moth ; 525 
H 6 de Havilland Moth . 4,75 
Ko Fiat Aż S„ I. 4,75 
K 4 Fiat A. S.T. 4,45 
K5 Fiat A. S. I. 4,75 
K6 Fiat A. S. I. 4,75 
K7 Cantiére 26 4,15 
K8 Romeor + w eH 3 
M1 Romeo R 5 5 
M 2 Romeo R 5 3) 
M3 Romeo R 5 5 
M 4 Breda 15 5,50 
'M5 Breda 15 5,50 
M 6 Breda 15 5,50 
eż l Klemm L 25 4 
D2 Klemm*E25-15*% 4 
Iial Avia BH H Antilaps 4,25 
F2 Avia BH II AEE 4,25 
T4 Aoro A 34 ; 4 


s e « č v 


o | e w w ē . 


~- 


3 | 4 5 2 | OPE Razem 
| | 
PASES 2SN 40.8506) 1o29 
1,23V |, 23:28, 1,250), 2S AOSA 
I OHOZEAJR WST) 5,50 | 20,25 
152514,” 3528 OTST S 6,25 | 19,50 
A> ASZAWIWOSOT 3 2,2) |*10,2Ą 
1.257 0-9 ITORO 3 12 
1.2553 0 0 DD A 
ENA aT a eae, 18,50 | 32,50 
1 3 R STA 7,50 | 21,50 
1 3 ED TA 125029.2 
OPAS A TE 4 13,25 | 29,50 
| ZDalG2Z0PI0S 4. 14,50 | 30,50 
E IAT E A 4,25 | 18,25 
SCIAS A T! | EWA) 
1.2500 2173,03 4 14 30 
Ke8 Won Je Z Pd 14,25 | 30,25 
6,30-|-03./5%, 4200 404207 16,254 429450 
1,3% |'Y5,73 1,25 WO PZK 30,25 
93025795] 50375" IROS 29,75 
25 2/35. |r0 0 9,50} 18 
1,25 AAE 3 17205) 
052g: 0 0 11575 | 19075 
1 350 | 3 0 15250 413 
WŁ AE | 3:20 | 2305153 4,75 | 20,50 
PS >+] 32523 20 „KT 23.75 
25% 325713 2,50 2,75 | 18,50 
B25133000 73A 8,50 | 18 
Ł25.1* SGO0PELŻ5A CO 5,75] 15,75 
25 | 1 2 1525-| 5 10,50 | 26,25 
25% OBRY oSA 1.251 6 5,03 |+22.50 
19) RRS ARS S0 v1523.4g4 2 18,50 
TAa TS 07 e EA 1.50 | 18 
2 N EA 74 1 17,50 
TE ATN TE O T a 1,50 | 18 
23 121,29 403 3 |-1,50 | 12,50 | 27,25 
0054 3,0J|41 ZiM 2,75- 19,25 
50; 1 3Sa da, 25 0,75 | 18 
50 | 1 alon i25 PAS 20,20 
0x1 ANO NZOAX „FAL. 28,25 
29.|1 OS PRS a a 2 24 
257 | 71,50%4:*35457 SHYŻS ek Ad 579 26 
25 +<1450, |-£3,%0u 1 1,25.4| 41775 9,25 | 24,25 
123022. 4 8,75 | 24,75 
1.2934,2323-182 4 17,50 | 32,50 
15507 -235,25%8 3 16,55 | 32,50 
1.507) 23:2351%0,75.1193 15,254]-28 
1525:,|+3,50 4,75 8,75 | 26,25 
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Wyniki prób technicznych. Montaż i demontaż przechodzi- F6 = 1 min. 15 sek. Finst (Potez), 
AE = Punktów [i wszyscy zawodnicy prócz: B2 — F% = 1 min. 20 sek. Weiss (Potez), 
1. Wyposażenie i urządzenie: najwyżź- B3--G9--D4-—1Dp5--D7--KR6 M2= 1 min. 30 sek. Castaldo (Ro- 
SA) MLIGŚCED AAA AC Wal EE RES ed 95E2 1 PARE Ea) p> meo) 
2. Rozruch silnika: najwyższa ilość 8 ało JE E | > > j E | 
3.Dwuster: najwyższa ilość . . ..6 Najlepsze czasy wykazali: B9 = 1 min. 35 sek. Junek (Alba- 
4.Spadochrony: najwyższa ilość . . 2 HD == 22 sek. Broad (Moth), tros). 
i KO AZ ida ŻE ? H6 = 30 sek. miss Spoorner (Moth), Próbę rozruchu przeprowadzali 
: e ; VSA EER huja "FB = IT min. 2 sek. Roques (Potez), wszyscy zawodnicy za wyjątkiem: 
TRNAS i 09 T4 = 1 min. 8 sek. Novak (Avia), B3-— E6 -— E8 — HS. 
1. Zużycie RY Sy AS che naj- M4 = 1 min. 10 sek. Ferrarin (Bre- 
wyższa ilość 20 da), * 
Wyniki lotu dookoła SBE. ; 
Rowi N ||| ee Saa e raas AE e AR O O A W AS A A AE NE ADO A 
4, A = Otrzymane punkty za w 
b Ę EWA PP z 
JE Płatowiec Silnik Pilot Państwo S Uwagi Ś s: ME E z 5 E 
z 2 
Ę PRAKT FOK ZN 20AR > D z | części EO 2 ORO POR >: Bo z £ v 
Aeroklub szwajcarski 
S 1 įKiemm L 25 Salmson 40 MK | Burkhard Szwajcarja | 2 Skończył ZAWa| PZDR 48] 2293 OOO ZA: 
S2 |Klemm L 25 Salmson 40 MK |H. Wirth +, 2 j 320 M 35 14" a32 aA aG 
Aeroklub fraucuski 
E 1 | Bourgois B Michei 80 MK — Francja 1 Nie brał udziału 
E 2 Bourgois b cz ” 1 " 
E 3 | Bourgois B — E. Dzekeśt = 1 r4 | 
E 4 | Albert TT 2 Michel 60 MK JE. Albert ż 1 żę 
E 5 | Albert TT 2 AMA Ją » 1 
E 6 | Caudron C 190 |Renault 85 MK | Barbot Lg 1 e E nieobliczone 
E 7 |Caudron C 191 | Salmson 95 MK | Delmotte 7 1 £ 23%, | 358 | 14 AR TS 2S 
E 8 | Caudron Anzani 70 MK | Fauvel 1 nieobliczone 
E9 |Muniz M5 Hispano Muniz Brna 1 NoGaAMsdziału 
F 1 | Guerchais- 
Hanriot | Salmson 95 MK | Lemerre Francja l Skończył 2837, | 36 14 | 15 933 |4q| 20 
F 2 |Potez 36 Salmson 85 MK | Laulhć » 1 Wycofał się 
F 3 |Potez 36 Salmson 85 MK | Roques Ą 1 
F 4 |Potez 36 Renault 80 MK | Bayol > 1 Ski, nieobliczone 
F 5 |Potez 36 Renault 80 MK | Weiss x 1 s 25 35 14 AT 981, | —22 
F 6 |Potez 36 Salmson 95 MK |M. Finat 1 230 35 14 183/, ory;|> 26 
F 7 |Potez 36 Salmson 40 MK | Latham AWIESIE 1 Nie brał udziału 
F 8 | Autogiro 19 Gent 80 MK Massot Francja 1 d 
F 9 | Autogiro 19 Genet 80 MK Rawson Anglja 1 + 
FL1-FCZATWSI Hispano Abraham „Francja 1 
H 2 |St. Hubert Walter 85 MK |J. Maus Belgja 1 Skończył UOZAFSU To) 18 NM W BI 
H 3 |St. Hubert Walter 85 MK IJ. Vuylsteke 1 Wycofał się 
H 4 | DH Moth Gipsy 100 MK |W. Edwarc's AREA 1 Nie brał udziału 
H 5 |DH Moth Gipsy 100 MK |H. Brcad Anglja 1 Skończył 60 35 14 5|-26//, | 185I/; 2 
H 6 | DH Moth Gipsy 100 MK | Miss W. Spooner s 1 50 35 14 991), LA 1O 
H 7 | DH Moth Gipsy 100 MK |Lady Bailey 1 Poza konkursem 
H 8 | larus-Mickl Salmson 40 MK |E. Fourko Josta 2 Wycofał sie 
H 9 |Bloudek XV Cirrus 80 MK G. Vodisek 2 Nie brał udziału 
G 1 |S.-Spartan Gipsy 100 MK | Staniland ARGE 1 » 
Aeroklub włoski 
K 1 | Caproni 100 = A. Dornenico Włochy 1 F 
K 2 | Caproni 100 — De Bernardi Yi i 
K 3 |Fiat AS I Fiat 85 MK Lombardi a 1 p 50 35 14 eo OVE LZ 
K 4 |Fiat AS I Fiat 85 MK Donati A 1 K 283/4 735 14 |18 953); 23 
K 5 |Fiat AS fÍ Fiat 85 MK Suster P i 3 nieobliczone 
K 6 |Fiat AS I — Botalla Y 1 Y 50 35 | 14, | 18 JI z 14 
K 7 |Cant 26 Isotta 80 MK Stoppani p ł + nieobliczone 
K 8 |Romeo 5 Fiat 80 MK Benassati w 1 i 483/4 35 14 20 EINS 
M 1 | Romeo 5 Fiat 80 MK Gelmetti © 1 x 55 35 | 14 18 122 9 
M 2 | Romeo 5 Fiat 80 MK Castaldo 6 1 $ 50 35 14 20/4 11244 8 
M 3 | Romeo 5 Fiat 80 MK Guazzetti s 1 50 ai 14 28'/, 1271 5 
M 4 | Breda 15 Cirrus 80 MK Ferrarin z 1 Wycofał się 
M 5 |Breda 15 Cirrus 80 MK Mazzoti » 1 Skończył 2I 4485 14 | 26 102%, | K2J 
M 6 |Breda 15 Cirrus 80 MK Liberati £ 1 % 3 35 14 243 wy ZOSP 30 
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NA inicjatywę młodzieży — tra- 

dycją uświęconym zwyczajem — 
zwykło się rzucać kamieniem cięż- 
kiego rozsądku. Jest pewna dzie- 
dzina. życia jednakże, która na 
szczęście młodością tylko żyć może 
— a tą dziedziną jest sport. Bo cho- 
ciaż leciwy król szwedzki albo sę- 
dziwy Morgan czy Rockfeller gra- 
ją ieszcze w tenisa — to jednak lau- 
ry sportowych wyczynów są mono- 
polem tych, co jeszcze pustką w kie- 
szeniach Świecą, a kwaterują często 
na poddaszach. Taką jest Święta 
tradycja sportowa — od czasów 
greckich począwszy. 

Dlatego to płucami lotnictwa na- 
szego stają się powoli Aerokluby A- 
kademiekie. Tam życie pełnią sił za- 
wrzało — tam się żyje 1 z żywymi 
naprzód podąża. Tam wiek XX jest 
„u siebie w domu“ — tam na norząd- 
ku dziennym te prawdy i prawa no- 
woczesne, które jedynie z taśmy fil- 
mowej znamy. Tam jest „zadatek“ 
na bogactwo polskiego lotnictwa. 

Jest świeży dowód prawdziwości 
tych słów: „Lot południowo-zachod- 
niej Polski“. Lot 19 awjonetek — w 
większości konstrukcji polskiej — 
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Kalejdoskop. 


na etapach Kraków - Częstochowa - 
Katowice - Kraków. Impreza na ot- 
warcie Tygodnia Lotniczego — im- 
preza wspaniała, propaganda w naj- 
lepszym stylu. 

Na innem miejscu omis tego lotu 
„Kalejdoskop był zawsze tylko ma- 
roineseim właściwej treści — i dziś 
nim pozostanie. 

Na marginesie zwykło się noto- 
wać spostrzeżenia lub uwagi kryty- 
czne. Czasem stawia się czerwonym 
ołówkiem wykrzyknik lub znak za- 
pytania. 

Dzisiejszy przeto „Kalejdoskop“ 
jest jednym wielkiem czerwonym 
wykrzyknikiem, pozbawionym 

»zelkiej ironji. Wykrzyknikiem ra- 
dości. 

„Lot południowo-zachodniej Pol- 
ski“ — impreza regjonalna — winna 
zrodzić oddźwięk nodobnv na półno- 
cy 1 wschodzie i w centrum — win- 
na zatoczyć szersze z czasem kręgi, 
eo niewątpliwie się stanie. Raz za- 
czerpnawszy prawdziwie Świeżego 
powietrza — młode płuca lotnictwa 
polskiego poczną głębiej oddychać. 
W to wierzyć musimy: życie zawsze 
jest własnością młodych! 
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Do czesoż tylko zdolny nie jest 
taki zdrowy poryw! Cuda zdz a- 
łać potrafi. Starą prasę młodzień- 
czym duchem natchnąć może! 

W kilku słowach wzmianki „Ilu- 
strowanego Kurjera Codziennego” 
znajdujemy rzecz wielką: udział w 
„Locie* brał z dobrym wynikiem dr. 
Kazimierz Piotrowski, człowiek re- 


dakcji „l K. C.“ Zdobył nagrodę 
szefa departamentu aeronautyki, 


przeznaczoną dla najlepszego pilo- 
ta, wyszkolonego przez Aerokluby 
Akademiekie. A więc i prasa co- 
dzienna zaczyna się już zbliżać do 
„otnietwa, zdejmuje czarne okulary 
i zacznie niedługo zjawiska życia 
lotniczego we właściwych widzieć 
kolorach. 

Goraco tego życzyć sobie należy. 
Bo chociaż jedną z najbardziej u- 
rozmaitconych była w piśmie naszem 
rubryce w PA OEO łąki — f0 
przecież lepiej, żeby już do niej ma- 
terjalu nie stało! 

Wiwat Aerokluby Akademickie! 
Preez z oślemi łąkami! Redakcje 
pism czytanych — na start!!! 


Awj]onetka Braci Działowskich. 


1 dniu 10..9. 1929, odbył się prób- 

ny lot nowo zbudowanej awjo- 
netki typu DKD-IV. Nr. 3, konstru- 
keji B-ci Działowskich, subwencjo- 


nowainej przez Koło Lotnicze Wyż- 

szej Państwowej SzkołyPrzemysło- 
wej w Krakowie. 

Lot próbny wykonał sierżant-pi- 
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Awionetka braci Działowskich. 


lot Działowski w obecności p. Do- 
wódcy 2-g0 Pułku, oraz Przedsta- 
wicieli LOPP i Państwowej Szkoły 
Przemysłowej. 

Awjonetka wykazała duży postęp 
w udoskonaleniu tego typu (iden- 
tyczny z typem który otrzymał I-szą 
nagrodę na T-gim Konkursie) w do- 
datku bez najmniejszych poprawek 
nawet regulacyjnych oddana do u- 
żytku subwencjonującym. 
-W dmiu następnym latali na tej- 
że awjonetee, w celu wydania opinji 
pp: mjr.<pilot Gilewiez i kpt.-pilot 
Piotrowicz z 2-go pułku lotniczego, 
którzy wydali bardzo pochlebną v- 
prnję co do łatwego pilotowania i 
dużych zalet aerodynamicznych. 

Padczas tych lotów wykonali cał- 
kowita akrobację, której z podzi- 
wem przyglądali się obecni. 

*an mjr. Wereszezyński, D-ca 2- 
go pułku, który gorąco popiera 
działalność konstruktorów w tym 
kierunku, po wydaniu opinji, pos- 
tanowił poprzeć budowę 5-ciu sa- 


Nr. 10 


molotów tego typu, przy poparciu 
społeczeństwa krakowskiego 1 w 
dniu 20. 9. wykonał osobiście lot, 
również w celu poznania zalet, wy- 
dając osobiście pochlebną opinję. 
Następnie latali pp.: mjr.-pilot 
Romanowski, komendant Parku 
2 PL. oraz por.-pilot Mosiewicz. O- 
gółem dotychczas aw lonetka w yko- 
nala 23 loty podczas tych lotów, Ja- 
ko pasażerowie brali udział członko- 
wie koła lotniczego P. S. P. i inni. 


Staraniem Komendy Głównej 
Związku Strzeleckiego w Warsza- 
wie urządzono na tut. lotnisku w dn. 
15. 9. b. r. imprezę lotniczo-akroba- 
tvczną. Akrobacje odbyły się na a- 
wjonetee DKD-IV. Nr. 3 (nowozbu- 
dowanej) p'lotowanej prze. sierz.- 
pilota Działowskiego. 


YO ji N JB dE 


Godnem uwagi jest to, że podob- 
ne akrobaeęje odbywały się za gra- 
nicą na samolotach o dużej mocy 


i dużej nośności. Awjonetka mimo 


swoich małych wymiarów zachowy- 
wała się w locie normalnie, wyka- 
zująe dużą stateczność przy wvko- 
nywaniu owych akrobacji p. Ku- 
nava. Następnie po wyskoczeniu z 
spadochronem z tylnego» miejsca p. 
Kunua awjonetka lądowała nor- 
malnie. 


Zdjęcia totograficzne wykonane 
zostały w locie z drugiej awjonetki 
pilotowanej przez jednego z człon- 
ków ÅA. A. K. 


Piękna, pogoda wywabila dzie- 
sątki tysięcy ludności katowickiej 
poza mury miasta. Starsze pokole- 
nie zażywało ciepłego dnia w ogro- 


mtz | 


Pan Działowski na swojej awjonetce podczas lotu akrobatycznego z panem 
Kunauem. 


Akrobacje wykonał akrobata n. 
Kunau, na zawieszonej w tym 
celu trzechmetrowej drabince sznu- 
rowej, zwieszając się na rekach i 
nogach głową w dół, wychodząc na- 
stępnie z powrotem do samolotu. 


Publiczność śledziła owe ewolu- 
cje z zapartym oddechem. Na zakoń- 
czenie p. Kunau uzbroił się w spa- 
dechron, lądując szezęśliwie na drze- 
wach w koszarach. 


dach i parkach miejskich, młodsi zaś 
pośpieszyli tłumnie w kierunku lot- 
niska na zapowiedziane popisy a- 
krobatyczno-lotnicze p. Kumau'a. 


Zdaje się, że śmiały ten lotnik- 
akrobata w żadnem z miast, gdzie 
dotąd przebywał, nie miał tak ol- 
brzymich rzesz widzów, jak w Ka- 
towiecach. Nietylko bowiem lotnisko 
otoczyła publiczność zwartym pier- 
ścieniem, ale i na pobliskich polach 
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i hałdach sąsiednich kopalni rozsia- 
dły się tłumy ludności — oczywiście 
bez uiszczenia opłatv za to widowi- 
sko. Ogółem przypatrywało się 
karkołomnym ewoluciom około 30 
tysięcy ludności. 


P. Kumau, młody akrobata, zręcz- 
ny i odważny, wykonał wszystko, co 
zapowiedział: Wsiadłszy na awjo- 
netkę, pilotowaną przez p. Działo- . 
wsk:ego, jako pasażer, w pełnym lo- 
cie awjonetki, wyszedł ze swego 
miejsca, zeszedł z kadluba na pod- 
wozie na przyezepioną zawczasu 
drabinkę sznurową i wykonał na 
niej w powietrzu szereg ewolucyj. 

Publiczność przypatrywała się z 
zapartym oddechem, jak akrobata 
na wysokości kilkudziesięciu me- 
trów bujał się na swej drab'nee, to 
trzymając się jej rękoma, to zawis-: 
nąwszy tylko na jednej nodze gło- 
wą na dot, stawał ma skrzydłach a- 
paratu, chodził po nich i t. p. 


A potem, pod wieczór, nastąpił 
ostatni punkt interesującego pro- 
gramu. Na zalanem potokami zło- 
tych promieni zachodzącego słońca 
lotnisku nastąpi start awjonetki do 
skoku p. Kunaua ze spadochronem. 
Samolot okrażył parokrotnie lotn'- 
sko 1 wzbił się na wvsokość tysiąca 
metrów, poczem wśród ogromnego 
napiecia widzów nastąpił zeskok. 

mpadochron rozwinął się po u- 
plywie paru sekund i po kilku mi- 
nutach śmiały młodzien'ee wylądo- 
wal sprawnie na południowo-wsceho- 
dnim krańcu lotniska wśród nie- 
milknącej burzy oklasków. 


Podkreślić trzeba, że pelnem u- 
znanjem cieszyły się również bar- 
dzo sprawne ewolucje awjonetki, Biż 
lotowanej przez jej konstruktora b. 
Działowskiego — nietylko ze strony 
nubliezności, ale przedewszystkiem 
ze strony grona obecnych na lotni- 
sku fachowców. 


Na zakończenie publiczność mia- 
la jeszeze jedno widowisko — poza 
programem. Otóż młodzież, biegną- 
ca na miejsce wylądowania spado- 
chronu wypłoszyła zająca i urządzi- 
la prawdźwą nagonkę. Biedny sza- 
rak. oszołomiomy wrzaskiem i ściga- 
nv nietylko przez młodzież ale i 
przez starszych, biegał w zamknie- 
tym kole lotniska aż do zupelnego 
wyczerpania sił, wskutek czego 
wpadł w rece jakiegoś robotnika, 
który wtłoczywszy kandydata na 
pieczeń „za pazuchę* ulotnił się, ści- 
gany wzrokiem całej gromady zaz- 
drośniików. 
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DZIAŁ URZĘDOWY 


Liczby z prawej strony oznaczają 


KOMISJI TECHNICZNEJ W. K. L. 


wschód, W 


pierwsza — numer komunikatu, druga — numer „Lotnika“, trzecia — tom. 


W komunikatach oznacza sie; N — AZ S — AC E- 


Rozporządzenia wewnetrzne Minister- 
stwa Komunikacji Wydział Lotnictwa 
Cywilnego. 

1929 r. 


Okólnik Nr. L/2476/29 E z dn. 2. VIII. 
Ministerstwo Komunikacji zwraca 
uwage właścicieli rejestrowanych stat- 
ków powietrznych, że o wszelkich wy- 
padkach lotniczych należy natychmiast 
po wypadku w drodze najkrótszej (te- 
lefonem, telegrafem) zawiadomić „Bu- 
reau Veritas“, potwierdzając zawiado- 
miernie to drogą pisemną w terminie 
nie przekraczającym dni 14 od daty wy- 
padku. (Art. 18 rozporządzenia Prez-- 
denta Rzeczypospolitej z dn. 14 marca 
28 r. o prawie lotnieczem, D. U. R. P. Nr. 

31 poz. 294). 
J] —10——9 


Okólnik Nr. L 235529 1 z dn. 19 lipca 


1929 roku. 


Niektóre z zainteresowanych instytu- 
cyj, zglaszajac swe samolotv do rejes- 
tracji, nadsyłaja niewłaściwe zdjęcia 
Ministerstwo Komunikacji podaje do 
wiadomości, że samoloty powinnv być 
totografowane ściśle z przodu i z pro- 
filu (bez odchyleń) na tle horyzontu 
wzgęlednie budynku (hangaru). 


Fotografje o wymiarze 9 X 12 em. 

Zdjecia fotograficzne innych wymia- 
rów, dokonane pod kątem, na tle blis- 
kich drzew i t. p. nie bedą przyjmo- 
wane. 

Jednocześnie Ministerstwo Komuni- 
kacji zwraca uwage. że grupę. znaków 
przynależności państwowej i rejestra- 
cyjnych (litery) należy umieszczać na 
samolotach na powierzchni dolnej pła- 
tów dolnych, na powierzchni górnej 
płatów górnych oraz po obu stronach 
kadłuba między skrzydłami i płatami 
ogona. 

Litery znaków na płatach dolnych 
igórnvch powinny być zwrócone gór- 
ną częścią do przedniej krawędzi pła- 
tów. 

Na jednopłatoweu umieszcza się gru- 
pe znaków na górnej i dolnej powierz- 
chni płatów w sposób wyżej wskazany. 

W innych miejscach samolotu zna- 
ków umieszczać nie należy ani stawiać 
kropek po literach znaku przynależ- 
ności panstwowej i rejestracyjnego. 
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Okólnik Nr. L 269% 29 A z dn. 26 sierpnia 
1929 roku. 


W ślad za Nr. 12476/29/E z dnia 2 
sierpnia 1929 r. Ministerstwo Komuni- 
kacji podaje do wiadomości, że pisemne 
zaswiadczenia O, wypadku lotniczy m po- 
winny zawierać dane wyszczególnione 
w zalączonym wzorze. 

Równocześnie podaje się do wiado- 
mości właścicieli statków powietrzny ch 
zarejestrowanych w Polsce, że po usku- 
tecznieniu zawiadomienia w myśl L. 
2476 296, jeżeli uszkodzenie statku nie 
przekracza 10% jego pełnej wartości, 
załoga i pasażerowie są nieuszkodzeni 
i statek może wvstartować no wykona- 
niu drobnej nasrawy na miejscu, na- 
leży skierować go do najbliższego por- 
tu, gdzie ekspert Bureau Veritas doko- 
na oględzin i klasyfikacji statku. 

W innym wypadku należy zawezwać 
exsperta Bureau Veritas na miejsce 
wypadku, nie ruszając statku przed je- 
go przybyciem. 

Statki powietrzne zakwalifikowane 
przy oględzinach do kategorji „R“ pod- 
legają natychmiastowemu zawieszeniu 
w rejestrze państwowym i wszelkie lo- 
ty na nich, nie wyłączając lotów prób- 
nych są wzbronione aż do chwili uzy- 

ania „V* przy ponownych oględzi- 
nach Bureau Veritas. Oględziny te 
pr zeprowadza Bureau Veritas na żąda- 
nie właściciela statku. 


Okoliczności te należy uwzględniać 
przy wszelkich wypadkach lot niezych i 
zawiadomieniach do Bureau Veritas. 


ORIG "19-7) 


Zaświedczenie o wypadku lotniczym. 
Statek, KER aa 42 


Ilość ZAC CE 

Imie i nazwisko pilota:.... 

Jlość pasażerów:.... 

Bacaz w kont i 

Poczta w kg:.:.. 

Miejsce, data i godzina EA COE SET 

Przvpuszczalny powód wypadku: E 

Uszkodzenie załogi i pasażerów: :::: 

Przybliżone określenie uszkodzeń stat- 
KITDORCZJ 


Centralna Drogerja - J. Czepczyński 


POZNAŃ, Stary Rynek nr. 8 
Telefony m»r.: 38-15, 38-24, 32-88, 38-58, 31-15 
Poleea po znanych niskich cenach: 


benzyny — oliwy — emary — tłuszcze — rycynus 
do samochodów i lotnictwa — skórki jelonkowe — gąbki i szczotki. 


— zachód. 


Przybliżony procent uszkodzeń statku 
BOW. 12 
Uwagi: A 
Podpis 


własciciela statku pow. 
wzgl. 


upoważnionego zastępcy. 


. . . . . . . . . . . . . . 


120 


Bureuu Veritas ul. Tovolowa Lotnisko 


Warszawa. Nr. telefonu 526-16. Adres 
telegr.: Veritas Warszawa. 
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W sprawie zdjęć fotograficznych 
i kinema2tograficznych na lotniskach. 

W związku z zapytaniami kierowa- 
nemi przez zawiadowców portów do Mi- 
nisterstwa Komunikacji w sprawie 
zdjęć fotograficznych w portach lotni- 
czych Ministerstwo Komunikacji wy- 
jaśnia się, że do czasu ogłoszenia nowej 
instrukeji dla zawiadoweów portów lot- 
niezych Ministerstwa Komunikacji, be- 
dą obowiązywały nastepujące postano- 
wienia: 


SSE 

Wykonywanie zdjęć fotograficznych 
może się odbywać na terenie danego 
portu lotniczego Ministerstwa Komuni- 
kacji względnie lotniska (o ile lotnisko 
to RAE się wyłącznie w zarządzie 
M. K.) na zasadzie uprzedniego zezwo- 
lenia zawiadowcy portu, względnie pi- 
semnego zezwolenia jego władzy prze- 


łożonej. W tym ostatnim wypadku o- 
soba, która otrzymała takie zezwolenie. 


winna przed dokonaniem zdieć zgłosić 
się u zawiadowcy portu i okazać mu po- 
siadane zezwolenie. 


2. 

Zawiadowcy portu wolno zezwalać 
na dokonywanie zdjęć pojedyńczych na 
tle samolotów lub innem uniemożliwia- 
jącem dokladne odtworzenie położenia. 
zabudowań i urządzeń lotniska. 

Zdjęcia te winny mieć PSAN 
charakter zdjęć towarzyskich t. j. ogra- 
niezać się zasadniezo do fotogr: fowania 
osób przylatujących lub odlatujących. 


$ 3. 

Na dokonywanie innych niż wymie- 
nione w $ 2. zdjeć. należy uzyskać 
zezwolenie od Wydziału Lotnictwa Cy- 
wilnego Ministerstwa Komunikacji. 


Nr. 10 
$ 4. 
Zdjecia fotograficzne na lotnisku 


(w porcie) powinny być dokonywane 
w taki sposób by zawiadowca portu lub 
przez niego upoważniona.z pośród pod- 
ległego personelu wzglednie odpowie- 
dzialnego personelu towarzystw komu- 
nikacji lotniczej albo też innych insty- 
tucvj lotniczych, mających siedzibę na 
danem lotnisku, mogła sprawdzić, czy 
są zachowane warunki, przewidziane w 
$2 lub w pisemnem zezwoleniu. 
$ 5. 

W razie niestosowania się osób trze- 
cich do postanowień niniejszego okólni- 
ka, Ministerstwo Komunikacji poleca 
pociągać winnych do odpowiedzialności 
za niewykonanie przepisów i opór wła- 
dzy, za pośrednictwem miejscowego or- 
ganu służby bezpieczeństwa publiez- 


nego. 
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W sprawie rewizji celnej samolotów 
kursujących wewnątrz kraju. 


Wskutek raportu, nadesłanego przez 
jedńiego z zawiadowców portów lotni- 
czych Ministerstwa Komunikacji, w 
sprawie zatargu w jednym ż portów 
Ministerstwa Komuiikacji o rewizję 
celną samolotu po odbyciu trasy po- 
wietrznej wewnątrz kraju, Minister- 
stwo Komunikacji wyjaśnia, że w myśl 
art. 58 rozporządzenia Prezydenta Rze- 
czypospolitej z dn. 14 marca 1928 r., 
o prawie lotniczem (Dz. U. R. P. Nr. 31 
poz. 294) statki powietrzne, kursujące 
wewnątrz kraju, mogą być poddane do- 
zorowi celnemu i akcyzowemu. 

W związku z bowyższem Minister- 
stwo Komunikacji poleca, celem uni- 
knięcia na przyszłość nieporozumień, 
pouczyć o powyższem w razie potrzeby 
wszystkich członków załogi statków po- 
wietrznych, korzystających z danego 
lotniska. 

W końcu Ministerstwo Komunika- 
cji zawiadamia. że instrukcje o powin- 
nościach lotniczych przedsiebiorstw 
przewozowych względem władz celnych 
znajdują sie w opracowaniu Minister- 
stwa Skarbu i po ich ukończeniu, zosta- 
ną przesłane do portów lotniczych Mi- 
nisterstwa Komunikacji, celem prze- 
strzegania postanowień tych instruk- 
cyj. 5—10—9 


ROZPORZĄDZENIE 


Ministrów: Komunikacji i Spraw Woj- 

skowych, wydane w porozumieniu z Mi- 

nistrami: Skarbu, Spraw Wewnetrz- 

nych, Spraw Zagranicznych oraz Prze- 
mysłu i Handlu 


z dnia 25 kwietnia 1929 r. 


o szlakach powietrznych, wyznaczo- 
nych do lotu ponad obszarem Państwa, 
oraz o lotniskach otwartych dla żeglu- 
gi powietrznej zagranicznej i krajo- 
wej. 

Na podstawie art. art. 36 ust. 2, 54 
i 85 rozporządzenia Prezydenta Rzeczy- 
pospolitej z dnia 14 marca 1928 r. o pra- 
wie lotniczem (Dz. U. R. P. Nr. 31 poz. 
294) zarządza się, co następuje: 


ROZDZIAŁ I. 


Szlaki powietrzne, wyznaczone do lotu 
ponad obszarem Państwa. 


$1. 
| Dla statków powietrznych , przyla- 
tujących z zagraniey lub odlatujących 


L O T N I K 
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zagranicę, wyznacza się do lotu naste- 
DS szlaki powietrzne: 

1) od strony Berlina w kierunku na 
Poznań i odwrotnie — wzdłuż toru ko- 
lejowego Zbąszyń—Poznań, 

2) od strony Wrocławia w kierunku 
na Warszawę i odwrotnie — wzdłuż ko- 
lei Oleśnica — Kępno, nastepnie od Ke- 
pna w linji prostej na. Łódź—Skier- 
niewice — Warszawa, 

3) od strony Wrocławia w kierunku 
na Katowice i odwrotnie — wzdłuż to- 
ru kolejowego Gliwice — Katowiee, 

4) od strony Pragi i Wiednia: 

a) w kierunku na Katowice i od- 
wrotnie w linji prostej Cieszyn—Kato- 
wice, 

b) w kierunku na Kraków i odwrot- 
nie w linji prostej Cieszyn—Kraków, 

5) od strony Bukaresztu w kierun- 
ku na Lwów i odwrotnie — wzdłuż toru 
kolejowego Śniatyń — Kolomyja—Sta- 


nisławów — Lwów. 

6) od strony Odesy i Kijowa w kie- 
runku na Lwów i odwrotnie — wzdłuż 
toru kolejowego Podwołoczyska — Tar- 
nopol — Lwów, 

4) od strony Kijowa w kierunku na 
Warszawę i odwrotnie — wzdłuż toru 


kolejowego Sarny — Ostki, następnie 
od Sarn w linji prostej przez Brześć 
nad Bugiem — Siedlce — Warszawa, 

8) od strony Moskwy w kierunku na 
Warszawę i odwrotnie — wzdłuż toru 
kolejowego Stołpce — Baranowicze — 
Brześć nad Bugiem — Siedlce — War- 
sZelwa. 

W wypadkach, nieprzewidzianych 
powvżej w punktach od 1) do 8), za 
szlak powietrzny, wyznaczony do lotu, 
uważa sie idealną pr ostą, łączącą miej- 
ce przekroczenia granicy Państwa z 
miejseem przylotu do Polski lub odlo- 
tu z Polski. 

W wypadkach tranzytu ponad ob- 
szarem Polski za szlak powietrzny, wy- 
znaezonv do lotu, uważa się idealną 
prostą, łączącą miejsce przekroczenia 
granicy Państwa przy wlocie z miejs- 
cem przekroczenia granicy Państwa 
przy wylocie. 

$ 2. 

W ruchu lotniczym wewnetrznym 
uważa sie za szlaki powietrzne wyzna- 
czone do lotu szlaki lotu istniejących 


lub mogących powstać linij regularnej 
komunikacji powietrznej. 


Szlaki powietrzne i lotniska Rzeczypospolitej Polskiej. 
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W wypadkach nieprzewidzianvch 
w ustepie poprzednim za szlak powie- 
trzny” wyznaczonv do lotu, uważa się 
idealną prostą, łączącą miejsce odlotu 
z miejscem przylotu. 


Ter 

Wszystkie statki powietrzne, doko- 
nvwujące lotów nad obszarem Polski, 
winny lecieć wzdłuż szlaków powietrz- 
nych, wyznaczonych do lotu, przewi- 
dzianvch w paragrafach 1 i 2 niniejsze- 
szego rozporządzenia, omijając strefy 
zak azane oraz stosując sie do postano- 
wień rozporządzenia Ministra Komuni- 
"kacji z dnia 26 listopada 1928 roku o 
przepisach bezpieczeństwa ruchu stat- 
ków powietrznych (Dz. U. R. P. Nr. 1. 
zr. 1929 poz. 10). 


ROZDZIAŁ LL. 


Lotniska  paszportowo-eęlne otwarte 
dla żeglugi powietrznej zagranicznej 
oraz lotniska użytku publicznego o- 
twarte dla żeglugi powietrznej kra- 
jowej. 
S$ 4, 
Statki powietrzne, przybywające z 


zagranicy do kraju, wiuny lądować, 
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a odlatując zagranicę startować wy- 
łącznie na jednem z następujących lot- 
nisk paszportowo-celnych: 


Szerokość geogr. Dług. geogr 
15 Warszawa PAS IOLA 
2) Poznań DOBE 30“ 16° 50 307 
3) Katowice 50%414—307/, 19159736 
4) Kraków 507 5 15“ 19” 59 36 
5) Lwów 49” 51 PEM SI 
ya 


Oprócz lotnisk, wyszczewólnionych 
w $4. ogłasza sie nastepujące lotniska 


jako lotniska użytku publicznego o- 
twarte dla żeglugi "owietrznej we- 


wnętrznej: 


1) Brześć nad Bugiem, 
2) Bvdgoszez. 

3) Ciechanów, 

4) Częstochowa, 

4 Lćdź, 

6) Luck, 

T) Mołodeeznio, 

8) Tarnopol, 

a) Wilno, 

10) Zamość. 


- ROZDZIAŁ 111. 


Postanowienia ogólae. 


§ 6. 


Wymienione w paragrafach 1 i 2 
salaki powietrzne, A S, do lotu, 
oraz w paragrafach 4 i 5 lotniska s Sa. 
oznaczone na załączonej do niniejsze- 
go rozporządzenia mapce lotniczej. 


$ 7. 
Rozporządzenie niniejsze wchodzi 
w życie w dwa miesiace od dnia jego o- 
stoszenia. 


Minister Komunikacji: 
(—) Kühn. 
Minister Spraw Wojskowvch: 
(—) Józef Piłsudski. 
Minister Spraw Wewnętrznych: 
(—) Sławoj Składkowski. 


Minister Spraw Zagranicznych: 
(—) August Zaleski. 
Kierownik Ministerstwa Skarbu: 
(—) Ignacy Matuszewski. 
Minister Przemysłu i Handlu: 
—) M. Kwiatkowski. 
1-09. 


Z POLSKI. 

Najlepsze szlaki komunikacyjne 
te przestworza. W dniu 1 października 
1929 roku p. Premjer Świtalski, p. Mi- 
nister Skarbu Matuszewski z małżonka 
ip. Minister Komunikacji Kühn po- 
wrócili z Poznania do Warszawy samo- 
lotem Polskich Linij Lotniczych „Lot“. 

W podróży towarzyszył wysokim 
gościom“ Dyrektor Polskich Linij Lot- 
niczych „Lot“, inż. E. S. A. p. Turbiak. 

Podróż powietrzna trwala półtora 
godziny. 

42 nowych pilotów. Z pośród 77 szko- 
lonych w Aeroklubach Akademiekich 
pilotów w ubiegłym miesiącu otrzymało 
42 dyplomy pilotów, powiększające: wy- 
datnie szeregi naszych obrońców po- 
wietrznych. W liezbie tej znajduje się 
| kobieta, p. H. Grzybkowska z Pozna- 
nia. Poza nią, szkolą się w A. A. jesz- 
cze 8 panie. 


Trzysilnikowy Ford nad Poznaniem. 
Dnia 23 września przybył popołudniu 
do Poznania wielki trzysilnikowy sa- 
molot komunikacyjny „Ford. Płato- 
wiece ten odbywa obeenie objazd po sto- 
liceach europejskich, gdzie wykonuje lo- 
ty demonstracyjne dla przedstawicieli 
władz, prasy i dla publiezności. 

Zbudowany w zakładach Forda w 
Detroit, aparat ten przeleciał drogą po- 


wietrzna do Bostonu, skąd ze zemonto- 
wonemi skrzydłami przewieziono go na 


wystsrwe lotniczą „Olympia w Londy- 
nie. Z Londynu odbyto podróż do Pary- 
ża. "AS Olonji, Berlina «a: dalej "przez 
Gdańsk. Królewiec, Ryge i Smoleńsk 
do Moskwy. Po pieciodniowym poby- 
ciu w Moskwie samolot udal się przez 
Smoleńsk, Ryge i Królewiee do War- 
szawy. Pierwotnie projektowany był 
był bezpośredni przelot z Warszawy do 
Berlina, na skutek jednak starań p. W. 
Józefowicza, szefa propagandy „IKoop- 
rolnej” oraz poselstwa Stanów Zjedno- 
czonych postanowiono zatrzymać sie w 
Poznaniu, aby zwiedzić Powszechną 
Wystawę Krajową. 

Przelot do Poznania odbyto z szyb- 
kością średnią 180 km/edź, wliczając 
w to szereg ewolucyj wykonanych nad 
Warszawą oraz nad terenami Pewuki 
w Poznaniu. Samolot przewiózł z War- 
szawy — oprócz stałej załogi składają- 
cej się z pilota Roy Mannig, mechanik: 
Carla; Wenzela oraz p. van Zandt, dy- 
rektora eksportu wydziału samolotów 
firmy Ford Motor Co. — szereg pasa- 
żerów i przedstawicieli prasy, pp. Cit- 
hmas z Pata, Marezaka z „Rzeczypos- 
politej”, red. Olkiewicza z Ludowej A- 
sencji Prascwej, p. Redfern, radee han- 
dlowego poselstwa Stanów Zjednoczo- 
nych, pilotów „Lotu“ pp. Marszala, Bar- 


ciszewskiego i Czyżewskiego, pilota a- 
merykońskiego hr. Jezierskiego, p. inż. 
Nowickiego z departamentu aeronauty- 
ki, p. W. Józefowicza oraz pp. Malino 
wskiego i Marcinkowskiego. 

Po wylądowaniu p. van Zandt oś- 
wiadczył wobee przedstawicieli prasy. 
że Poznań z lotu ptaka jest jednem z 
najpiękniejszych miast, jakie widziano 
w czasie całej podróży. Niezwykle im- 
ponująco przedstawiają się przede- 
wszystkiem tereny Powszechnej Wy- 
stawy Arajowej; będąc później w Bar- 
celonie — dodaje p. van Zandt — bę- 
dziemy mieli możność porównania obu 
wystaw. 

Samolot komunikacyjny „Forc 
wzbudza wszedzie w sterach lotniczych 
duże zainteresowanie. Jest to jedno- 
platowiec rozpiętości 23,78 m zaopatrzo- 
ny w trzy silniki Pratt & Whitney ty- 
pu „Wasp“ o mocy 425 MK każdy (ra- 
zem 1275 MK). Samolot jest cały wy- 
konany z metalu i posiada obszerną 
kabinę, mieszczącą 14—18 pasażerów, 
poza dwoma pilotami. Szybkość maksy- 
malna 217/gdź, przeciętna szybkość po- 
dróżna 185 km/edź. Platowiee może u- 
unieść 2725 kg wagi użytecznej. Typ 
ten zakłady Forda budują obeenie se- 
ryvjnie, a produkcja wynosi jeden apa- 
rat dziennie; dotychczas uruchomiono 
już 450 samolotów na różnych linjach 
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komunikacyjnych Stanów Zjednoczo- 
nych, Kanady i Ameryki Południowej. 

Dnia następnego popołudniu o godz- 
drugiej na lotnisku cywilnem w Lawi- 
cy odbyły sie loty demonstracyjne dla 
publiezności, poczem o godzinie cawar- 
tej samolot wraz z załogą i pasażerami 
udał sie w dalszą drogę do Kopenhagi 
via Berlin. 


Biuletyn oficjalny z działalności 
Szkolnej Aeroklubów Akademickich w 
miesiącach lipcu i sierpniu 1929 r. Ae- 
rokluby Akademiekie szkoliły w pilo- 


tażu w dn. 80 czerwca 1929 r. 65 ezton- 


Panna Halina Grzybkowska jako pierwsza pozna- 
nianka skończyła kurs w A. A, w Poznaniu i zo- 


staje pilotką. 


ków. W ciągu lipca i sierpnia przybyło 
22, ubyło 10, tak, że w dniu 1 września 
ilość uczestników tegorocznego kursu 
pilotażu dosięgła Tf-iu. 

W lipeu wykonano 4.696 lotów szkol- 
nych w czasie 522 godz. 41 min. 


W sierpniu — 8.759 lotów w czasie 
580 godz. 40 min. 


Razem z majem i czerwcem, czyli w 
ciągu tegorocznego kursu pilotażu do 
dnia 1. 9. 1929 r. Aerokluby Akademie- 
kie dokonały lotów szkolnych 13.460 w 
czasie 1.594 godz. 25 min. 
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Na poszczególne kluby przypada go- 
dzin lotu: 
w Warszawie — 544 godz. 41 min. 


w Poznaniu — 336 godz. 25 min. 
w Krakowie — 322 godz. 51 min. 
we Lwowie — 2388 godz. 22 min. 
ww Umie >= 107 g0dz22 mir. 


Stan wyszkolenia w dniu 31 sierpnia 
był następujący: ukończyło szkolenie — 
29, kończyło — 18, odbywało loty samo- 
dzielne przed warunkami — 23%,2 in- 
struktorem latało —— At. 


Żadnych nieszcześliwych wypadków 
z ludźmi nie było. 


Wizyta francuska. Duia 
l4 września przybyła do Po!- 
ski eskadra francuska 4 pla- 
towców Potez pod dowódz- 
(wem generala Bares. Mis- 
ja francuska przebywała w 
towarzystwie szefa departa- 
mentu pułkownika dyplo- 
mowanego Rayskiego na 
wielkich manzwraeh, które 
odbywały sie w dzień i noe, 
poczem zwiedziła formacje 
lotnicze we Lwowie, Krako- 
wie, Warszawie i Poznaniu. 

Dnia 26 września rano 
cdleciał generał Bares z es- 
kadra do Pragi, gdzie przy- 
lotu jego oezekiwał szef lot- 
nietwa  Czechosłowaekiego, 
a wreszcie dnia 29 września 
udał sie z Pragi do Paryża. 


Lot południowo - zachod- 
niej Polski. Ze wszystkich 
miast Polski najpiekniej i 
najuroczyściej zainauguro- 
wano „Tydzień lotniczy“ w 
Krakowie, dzięki energji 
sprężystego krakowskiego 
Aero Klubu Akademiekiego, 
który celem większego uś- 
wietnienia tygodnia - wspól- 
nie z komitetami wojewódz- 
kimi LOPP w Krakowie i w 
Katowicach zorganizował 
piekne zawody samolotów 
sportowych, pod nazwą „Lot 
poludniowo-zachodniej Polski'. 

Uroczystości publiczne „Tygodnia 
lotniezego* w Krakowie rozpoczęły się 
o godz. 9 rano uroczystem nabożeń- 
stwem w kościele Marjackim, które w 
asystencji duchowieństwa odprawił ks. 
infułat dx. Kulinowski. W nabożeń- 
stwie wzięło udział prezydjum komite- 
tu wojewódzkiego L. O. P. P., przedsta- 
wiciele społeczeństwa, oraz reprezen- 
tanci władz. 

Ale już o godz. © rano, narazie bez 
publiczności, która dopiero w godzinach 
popołudniowych zgromadziła się na lo- 


tnisku w Rakowicach, ażeby być obecna 
przy rozstrzygnięciach, rozpoczęła się 
piękna impreza sportowa, wspomniany 
wyżej „Lot południowo-zachodniej Pol- 
ski“. Obejmowała ona przelot w trój- 
kącie na trasie Kraków — Częstochowa 
Katowice — Kraków, razem 360 km., 
próbe wysokości 1.500 m, w najkrót- 
szym czasie i próbę najkrótszego lądo- 
wania. Oprócz tego w programie były 
loty pasażerskie. 

O godz. T rano wystartowały zgłoszo- 
ne do uczestnictwa w raidzie awionetki 
i samoloty w poważnej liezbie 19. Im- 
ponująco wystąpiły poszczególne aero- 
kluby. krakowski wystawił 4 awionet- 
ki, lwowski 6, warszawski 6 i 8 samo- 
loty wojskowe. Trzy z zapowiedzianych 
(razem było 22) nie dopisały. Prześlicz- 
ny widok przedstawiały zgromadzone 
ano na lotnisku awionetki, z których 
kilka polskiej konstrukcji, m. in. awio- 
netka mistrza Działowskiego. Ogólną 
uwage zwracała awionetka pilotowana 
przez por. J. krychtera, literata, zna- 
Warszawy typu Moth, awionetka gło- 
śnego pilota hr. B. Skórzewskiego, da- 
lej awionetka typu Moran, pilotowana 
przez por. J Meissnera, literata, zna- 


nego autora fascynujących nowelek 
lotniczych. Awionetke pilotowana 


przez członka redakcji „LK. C, dr. 
Kazimierza Piotrowskiego i w. in. 

Awionetki startowały co 4 minuty, 
wykazując indywidualne sposoby każ- 
dego z pilotów. Klasyfikacja i wyzna- 
czenie pierwszeństwa odbyły się dopie- 
ro wieczorem. 

Po południu w stronę lotniska w 
Bakowieach zdążały tłumy ludności 
oraz ciągnął sznur aut i autobusów. 
Na lotnisku Iśnił w jasnem slońcu dłu- 
gi sznur saanolotów. Przepyszna pogo- 
da sprzyjała lotom pasażerskim, to też 
przy aparatach „Fokkera“ utworzył sie 
sążnisty ogonek żadnych wrażeń nad- 
powietrznej podróży. Co 15 minut star- 
towały samoloty „Lotu“ obwożąc nad 
Krakowem przygodnych pasażerów. 

W niedzielę wieczorem o godz. 8-ej 
komisja sędziowska pod przewodnie- 
twem delegata Aeroklubu Kzeczypospo- 
litej kpt. dra Tadeusza Halewskiego, po 
zliczeniu punktów, zdobytych przez po- 
szczególnych zawodników, przyzmała 
pierwszą magrode ministra komunika- 
cji w wysokości 1.000 zł. oraz pierwszą 
nagrodę Aeroklubu Rzplitej (srebrną 
papierośnicę i srebrną kasetę) por. 
Zwiree, który na aparacie „R. W. D. II“ 
(polskiej konstrukcji) zdobył maksy- 
malną ilość punktów 194. Drugą nagro- 
dę ministra komunikacji 500 zł. hr. Ber- 
nardowi Skórzewskiemu, który na pła- 
toweu typu „Moth“ zdobył 180 punktów. 
Trzecią nagrodę 300 zł. otrzymał sierż- 
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Działowski Stanisław na płatoweu wła- 
snej komstrukcji, zyskując 177 punktów. 
Czwartą nagrode 200 zł, zegarek „Ome- 
ga‘, nagroda miasta Czestochowy za 
specjalne loty przyznano por. Edwar- 
dowi Więckowskiemu na płatoweu „P. 
W.N. IV.“ (Podlaska Wytwórnia Samo- 
lotów), który uzyskał 175 punktów. Pią- 
tą nagrode otrzymał kpt. Dudzikowski 
(papierośnica, dar prezydjum miasta 
Krakowa i lampa za dobry przelot Kra- 
ków — Czestochowa). 

Dalej wręczono jeszcze szereg dal- 
szych nagród w ogólnej liczbie 19, m. i. 
nagrodę szefa departamentu aeronau- 
tyki, (złoty zegarek) dla najlepszego pi- 
lota, wyszkolonego przez Aerokluby A- 
kademiekie, otrzymał dr. Kazimierz 
Piotrowski, ezłonek redakcji „I. K. O... 

Nagrodę wedrowną Związków Aero- 
klubów za majwiększą ilość punktów, 
zdobytą przez ezłonków klubu, otrzy- 
mal Aeroklub warszawski. 


Nowe płatowce. W Państwowych Za- 
kładachLotniczych odbywają się próby 
z płatowcem pościgowym „P. I.‘ z silni- 
kiem „Hispano-Suiza“ 600 MK. 

Płatowiec .,P. IL.“ posiada oryginalną 
konstrukcje, będąc górnopłatem bezpi- 
lonowym. 

Wykonany jest calkowicie z duralu- 
minjum, nie wyłączając pokrycia. 

Pierwsze próby dały wyniki nadzwy- 
czaj zachęcające, pozwalające przypusz- 
czać, iż płatowiee „P. I * znajduje się 
na poziomie najlepszych konstrukcyj 
zagranicznych. 

Waga płatowca w locie wynosi około 
1500 ke powierzchnia nośna — okolo 
19.5 m. Przy próbie w dniu 25 września 
wysokość 2620 m. została osiągnięta w 
rekordowym czasie 3 minut 40 sek. Po- 
miar szybkości jeszcze nie jest uskute- 
czniony. Szybkość jednak przy ziemi 
wynosi nie mniej 300 km godz. 

Konstruktorem płatowca jest inż. 
Zygmunt Puławski. Próby wykonywał 
pilot oblatnjący Państwowych Zakła- 
dów Lotniczych p. Bolesław Orliński. 


FRANCJA. 

Nowy płatowiec. Trzysilnikowy pla- 
towiec Bernard odbył swoje próby lo- 
tu w Bourget i został przetransporto- 
wany na lotnisko w Orly, gdzie zostaną 
wykończone detale urządzenia wewne- 
trznego. 


Wypadek lotniczy. Płatowiec wojs- 
kowy, na którego pokładzie znajdowali 
się: pilot Person i obserwator Maller 
wystartował dnia 26 września wieczo- 
rem z Paryża. Około godziny I w no- 
<„ wylądował przymusowo w okolicy 
Gand, przyczem uległ całkowitemu zni- 
szezeniu. Załoga ocalała. 


are 
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Trzysilnikowy płatowiece Forda odwiedził port lotniczy w Poznaniu. Stoi właś- 
nie przed hangarem L. L. LOT. 


ANGLJA. 

Nowy płatowiec. Towarzystwo Black- 
burn złożyło w departamencie lotniet- 
wa cywilnego plany nowego wodnopła- 
towea. «lany te odnoszące sie do wy- 
stosowanego przez ministerstwo żąda- 
nia. przedstawiają płatowiee o wadze 
30—40 tonn, o 6 silnikach Rolls-Royce 
o ogólnej sile 5000 MK. Nowy wodno- 
platowiec będzie miał zasięg około 1600 
km i przewieść bedzie mógł około 50 
pasażerów. 

Ciekawa statystyka. Dyrekcja pocz- 
ty lotniczej angielskiej podaje nastepu- 
jące cyfry: w ciągu roku 1928 wyeks- 
pedjowano 16783 kg listów, co wynosi 
wzrost ruchu o 36% w stosunku do ro- 
ku poprzedniego. Poczta na linji Kairo 
Basoora wzrosła o 47%, do Skandyna- 
wji o 30%, do Franeji tylko o 10%. 


Związek Konstruktorów Angielskich 
S. B. A. ©, który jest związkiem an- 
sielskim konstruktorów przeprowadził 
nowe wybory zarządu na rok 1930. rre- 
zesem został p. M. F. kiandley-Page. 


NIEMCY. 


samolot rakietowy. W dniu 1 paź- 
dziernika przedpoludniem głośny wy- 
nalazca Fritz von Oppel dokonał na lot- 
nisku frankfurekiem pierwszej udałej 
próby wzbicia się w powietrze na sa- 
molocie rakietowym. 

Samolot, poruszony siłą wybuchu 
'akiety, wzbił się w powietrze i na wy- 
sokości około 75 metrów pokrył przes- 
trzeń 10 km. Lądowanie odbyło się bez 
wypadku. Lotnik ubrany był w spee- 
jalny strój azbestowy. 


O lot „Zeppelina“ do bieguna północ- 
nego. W związku z prowadzonemi w 


Za dział redakcyjny odpowiada pil. Bolesław Ostrowski 


Berlinie rokowaniami w sprawie eks- 
pedycji naukowej do bieguna półnoe- 
nego pod przewodnictwem Nansema za 
pomocą „Grafa Zeppelina“, załoga ste- 
rowea po naradzie zawiadomiła kierow- 
nictwo statku powietrznego, że z fi- 
nansowych i technicznych względów so- 
lidarnie odmawia swego udziału w lo- 
cie. Zwłaszcza starsi członkowie zało- 
gi, posiadający wieloletnie doświadcze- 
nie, wystąpili z twierdzeniem, że „Zep- 
pelin“ nie nadaje się do lotu w okolice 
arktyczne. 

Owe „votum nieufności, wyrażone 


„Zeppelinowi przez jego załogę, wy- 


"wolało w całych Niemczech silne przy- 


enebienie. 


ST. ZJEDNOCZONE. 

Wilkins udał sie na biegun południo- 
wy. 28 września znany podróżnik-od- 
krywca Hubert Wilkins załadował swój 
płatowiee w Nowym Jorku na statek 
w kierunku Montewideo. Towarzyszy 
mu dwóch pilotów przyzwyczajonych 
do stref podbiegunowych: Parker Cra- 
mer i Al. Cheeseman oraz mechanik 
Orville Porter. 

Wilkins ma zamiar zbadać okolice 
ziemi Grahama, gdzie będzie próbował 
zorganizować kilka stacyj meteorolo- 
giczuych. 


HOLANDJA. 


Amsterdam-Batawja w 10 dniach. 
Holendrzy uruchomili stałą linje pocz- 
tową Amsterdam - Budapeszt - Kon- 
stantynopol - Aleppo - Bagdad - Djah - 
Karachi - Allahabad - Akyab - Bang- 
kok - Rangoon - Batavia. Czas prze- 
lotu wynosi 10 dni. Loty odbywają się 
na płatowcach Fokker z 3 silnikami 
Gnóme-Rhóne „Titan“ 


Nr. 10 DSO: NIC OWE" TĘ, | Btr. 285 


Estates, Limited 
X Tarnowskie Góry X 


Telefon: Tarnowskie Góry Nr. 5—11 i 1036 


WĘGIEL WAPNO 


Kopalnia Radzionków Wapienniki Nakło (G. Sląsk) 


LYSZCZYK ZELAZNY 


(Farba ochronna przed rdzą) Fabryka farb w Waldenstein 
(Austrja) 


CHCSACHOCOHECHOCOAEAOCOAHCAHOCEACHICACECHONOROBRORORO OBOMBOROEOCOEOCHONOWBOBOARO© 


Członek Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej. 


e 

Przedsiębiorstwo Robót Budowlanych i 
m 

LEON MURŁOWSKI : 

U 

Wielkie Hajduki, ul. Krakowska Nr. 11b. Oddział w Katowicach 0 
Telefony: Król Huta, Biuro 13802, mieszkanie 700. Konto: Bank Ludowy, Wielkie Hajduki. | 0 

Dział I. : Dział Il. 0 

Roboty podziemne, naziemne, > Fabryka wyrobów cementowych, M 
ciesielskie i żelbetonewe FE , sztucznego kamienia i terrazo 0 

>) 

0 

x 


NOBONHOCOHOBCIOCOREOCOEBOCNHOHOROHOHOHBOROECHIOCREOOMOHMOHOMBOWONWOBOBOMNORO 


BOBHOBOBOBOMORBOROEORBOBORORNOBORORORCOR©C© OBORORORORCOCROCIRORORBCOCORO©O 


pierwsza Król. tutka Fabryka Wag W. Malnka -- Królewska Huta 


sa 
0 
sa 
i 0 
ul. 3-go Maja nr. 9496 a 

Konto Bankowe: Śląski Bank Ludowy. Królewska Huta. P. K. O. Katowice Nr. 302885. — Tel. Nr. 13881 pm 
Wyrabia: 0 

Wagi wagonowe, samochodowe, wozowe, magazynowe z wagowskazem przesuwnikowym i łącznikowym. (0 
Wagi dziesiętne, wagi specjalne dla przemysłu górniczo-hutniczego, cukrowniczego, młynarskiego, m 
browarskiego, rolnietwa, wagi osobowe i t. p. — Przedłużenie wag wagónowych, przystosowanie ich 0 
do wagonów amerykańskich. — Remont wszelkich wag i przygotowanie ich do legalizacji wtórnej przez 0 
m 

0 


monterów specjalistów. 
Dostawa dla rządu i wielkiego przemysłu. 


CIEIOCOHEOBONWOWORWROWBOBONOAICOACICIOCONHONORBRONOWNONWONONONORONOBRORORCOR© 
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Ałun w dużych blokach, kryształach i mielony 
Boraks w kryształach i mielony 
Kwas borny w kryształach, łuskach i mielony 
Azotan baru 
Siarczan baru (blanc fix) 
Chlorek baru (Chlo: baryum) 
Siarczan miedzi 98/99 
Siarczan glinu 
Tlenek cyny 
szczególną uwagę zwracamy na naszą biel kryjąeą (Lithopone) o różnej 
procentowości, jako najlepszą farbę do malowania na wewnątrz i zewnątrz. 
Rozpoczęliśmy także fabrykację wszelkich farb kolorowych, malarskich 
i lakierniczych o niedoścignionej dobroci. 


Angielska Spólka Ancyina „De Migonilie Chemical Works LIU 


„Hugohiitte Zakłady Chemiczze, Spółka Akcyjna“ Tarnowskie Góry. 
Telefon nr. 17. 


2 


Miejska Kasa Oszczędności w Królewskiej Hurio 


- gmach własny - ul. Moniuszki 1. 


Przyinuje dolary I złote na 6—[0 |, 


Pożyczki, Dyskont weksli, Inkaso oraz 
wszelkie transakcje bankowe załatwia 
najkorzystniej i najszybciej 


Instytueja pupiłarnej pewności, za zobowiązania której odpowiada 
miasto Królewska Huta całym majątkiem, 40 miljonów i siłą podatkową. 


u 


Czcinkami Drukarni Lotniczej w Poznaniu Stary Rynek 95/96. 


